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Titelbild 

Besonderer Anziehungspunkt der diesjalt- 
rtgen Köpcnickor Festwoche war der von 
der Arbeitsgemeinschaft „Kleinbahn- 
freundo" Berlin rekonstruierte historische 
SlraOenbahntdebwagen Nr. Kl der ehe¬ 
maligen „Städtischen Straßenbahn Cöpe- 
nldv 1 . Foto: Helmut Pochadt. Berlin 


Rücktitelbild 

Ausschnitt der großen HO-Anlage unseres 
Beirats mitgliedes Paul Sperling, tich- 
wulde bei Berlin. Einen kleineren Aus- 
schnitt dieses Motivs zeigten wir als Titel¬ 
bild des Heftes 2/60. 

Durch eine unsachgemäße Retusche war 
aber das Titelbild so schlecht Im Drude 
gekommen, daß wir es für richtig halten, 
gewissermaßen eine „Rehabilitierung 1 des 
Modellbauers Paul Sperling vommehrrttm. 
Hier nun sind die Details der äußerst 
präzis gebauten Anlage gut erkennbar. 

Foto: Achim Delang, Berlin 


In Vorbereitung 

Bildbericht vom XVI. internationalen Mo¬ 
dell bahn Wettbewerb 19S9 
Die Leipziger S-Bahn 
Vom Teer werk Erkner zum Telespargei 






















Arbeitsgemeinschaft Kleinbahnfreunde Berlin 


Erster historischer Straßenbahntriebwagen in Berlin 



Die Kleinbahnfreunde in Berlin beschäftigen sich nicht 
mit dem Bau einer Gemeinschaftsanlage, sondern mit 
der Geschichte der Schmalspurbahnen der DDR und 
der Geschichte des Berliner Nahverkehrs. Dazu gehört 
auch der Aufbau einer Sammlung von Origjnalfahr- 
zeugen. Einen Anfangserfolg konnte die Arbeitsgemein¬ 
schaft mit der ersten Fahrt eines historisdien Berliner 
Straße nbah nt rieb wagens erzielen. Der Wagen der ehe¬ 
maligen „Städtischen Straßenbahn Cöpenick“ wurde 
von der Arbeitsgemeinschaft in seinen ursprünglichen 
Zustand zurückversetzt. Im folgenden soll einiges über 
den Bau und über die Geschichte der Straßenbahn 
in Köpenick gesagt werden. 

Der Bahnhof Cöpenick, der im Jahre 1842 eröffneten 
Berlin - Frankfurter-Eisenbahn lag etwa 2 km vom 
Zentrum der Stadt entfernt Der Verkehr zum Bahn¬ 
hof wurde anfänglich von privaten Omnibus unter¬ 
nehmen ausgeführt Erst am 18, Oktober 1882 ersetzte 
eine Pferdestraßenbahn diese Omnibusverbindung. Die 
Strecke war 1,8 km lang und verband den Bahnhof 
mit dem Sdiloßplatz. Den Betrieb übernahm ein pri¬ 
vater Fuhrunternehmer, der hierfür eine Pacht zu 
zahlen hatte. Die Strecke wurde 1895 zweigleisig aus¬ 
gebaut, Der steigende Verkehr und die Erfahrungen 
anderer Bahnbetriebe mit dem elektrischen Antrieb 
veranlaßten die Stadt Cöpenick, die Pferdebahnstrecke 
zu elektrifizieren, zumal die auf Cöpcnicker Stadt¬ 
gebiet endende Linie der ehemaligen „Berliner Ost¬ 
bahnen" bereits seit dem 15, August 1901 elektrisch 
fuhr. Mit der Eröffnung des elektrischen Betriebes 
am 11, August 1903 wurde die Strecke über den Schloß¬ 
platz hinaus bis zum Depot in der Marienstraße (heute 
Wendenschloßstraße) verlängert. In der Folgezeit ist 
das Netz ständig erweitert worden. Die nachstehende 
Tabelle gibt eine Übersicht über die Eröffnungen wei¬ 
terer Strecken; 

1903 Marienstraße — Wendenschloß (Gesamtstrecke) 

Sch Io ß pl a tz — B f Spi nd lers fei d 


1906 Ankauf der Friedrichshagener Pferdebahn Um¬ 
bau auf Normalspur und Elektrifizierung sowie Bau 
von Verbindungsstrecken 

1907 Bf Cöpenick — Bf Mahlsdorf 
1909 Schloßplatz — Bf Grünau 

1912 Bf Spindlersfeld - Bf Adlershof 
Nach der Eingemeindung von Cöpenick in die Ein¬ 
heitsgemeinde Groß-Berlin ging die „Städtische 
Straßenbahn Cöpenidc“ im Dezember 1920 in der „Ber¬ 
liner Straßenbahn“ auf. Erst im Jahre 1925, nachdem 
in der Lindenstraße die Gleisanschlüsse hergestellt 
waren, wurden durchgehende Linien in das übrige 
Stadtgebiet Berlins möglich. Nochmals hat man dann 
das Straßenbahnnetz in Berlin-Köpenick im Jahre 
1925 mit einer Strecke zum Städtischen Krankenhaus 
und im Jahre 1929 mit der Strecke vom Bf Fried richs- 
hagen zur Rahnsdorfer Mühle erweitert. 

Zur Eröffnung des elektrischen Betriebes wurden zehn 
Motorwagen beschafft Diese Wagen dienten für unse¬ 
ren Umbau als Vorbild, da es keinen Triebwagen 
aus dieser Zeit mehr gibt. Die Wagen wurden in der 
Waggonfabrik Aktiengesellschaft vormals P, Her¬ 
brand & Co, Köln-Ehrenfeld hergestellt. Die elektro¬ 
technischen Anlagen lieferte die AEG Berlin. Im 
Innern der Wagen gab es 20 Sitzplätze auf zwei Längs¬ 
sitzen. Auf den offenen Plattformen konnten jeweils 
sieben Personen stehen. Die unteren Rahmen sowie 
die Fenster- und Ecksäulen bestanden aus Hartholz. 
Eine Warnglocke befand sich auf der Bremskurbel. 
Diese und die Fahrschalterkurbel wurden entsprechend 
der Fahrtrichtung umgesiedet. Jeder Wagen hatte 
zwei Motore zu je 25 PS. Die Stromabnahme erfolgte 
über einen sogenannten Schleifbügeb Da von den da¬ 
mals beschafften Fahrzeugen alle verschrottet sind, 
mußten wir auf einen ähnlichen Typ zurückgreifen. 
Der ehemalige Arbeitstriebwagen A 277 hatte für den 
Umbau die besten Voraussetzungen, Für den um¬ 
gebauten Wagen haben wir die Nummer 10 ge%vählh 


OifcJ 1 Hfsiorlscftes Foto eines C&po 
rcf cfce r St raße nbvhn tragen^ 

Foto: SnmTJifung Kitbig, Berlin 



DER MODELLEISENBAHNER 10 l%3 


285 





















Bifd 2 Von atfen Anbauten befreiter Wagen (Herbst J9GSJ 

Foto: Demps, Berlin 


weil die erste Besetzung der Nummer A 277 eben 
durch den Wagen 10 der ehemaligen „Städtischen 
Straßenbahn Cöpenidc“ erfolgte. Im jetzigen Zustand 
hat er nicht mehr das alte Fahrgestell, Ein späterer 
Umbau ist geplant. 

Einige Verkehrsbetriebe der DDR haben Straßenbahn- 
trieb wagen au [geh oben und in ihren ursprünglichen 

ßild 3 FertiggesteUfer Wagen uor seiner ersiera offiziellen 
Fa fori Foto: Kieper, Berlin 


Zustand zurückversetzt. Zum Teil sind Mitglieder des 
Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes aktiv am Um¬ 
bau beteiligt gewesen. So war es auch in Berlin, Das 
Märkische Museum hat vom VEB Kombinat Berliner 
Verkehrsbetriebe den bereits genannten Anbei tstrieb- 
wagen zum Umbau zur Verfügung gestellt bekommen. 
Die Arbeitsgemeinschaft verpflichtete sich dem Museum 
gegenüber, anläßlich des 2Djährägen Bestehens der 
DDR* diesen Wagen herzurichten. Den Umbau hat der 
Rat des Stadtbezirks Berlin-Köpenick finanziell unter¬ 
stützt Im August vorigen Jahres konnten wir mit 
der Arbeit beginnen. In 5200 Freizeitstunden haben 
15 Mitglieder der AG den Wagen termingerecht zur 
Eröffnung der 8, Köpenkker Festwoche fertiggestellt. 
Der Festzug bewegte sich vom S-Bahnhof Köpenick 
bis zum Rathaus, Angeführt wurde er durch den 
Straßenbahnwagen. Um den Besuchern Gelegenheit 
zu einer Mit fahrt zu geben, fuhr der Wagen noch an 
drei weiteren Tagen, Der Zuspruch war groß und gibt 
uns den Mut, mit dem Aufbau weiterer Fahrzeuge 
zu beginnen. 

Die Sammlung von Originalfahrzeugen des Berliner 
Nahverkehrs und der Schmalspurbahnen der DDR ist 
nicht nur eine Freizeitbeschäftigung schlechthin. Sie 
ist für unsere Hauptstadt eine echte Attraktion und 
gibt gleichzeitig eine gute Anschauung über die Ge¬ 
schichte der Stadt Berlin, 

Literatur: 

Jung, Heinz, und Kramer» Wolfgang, ..Die Straßenbahn in 
Cüpenkir, in: Berliner Verkehrs-Blätter II (1964) 12, Seiten Hö 
bis 157 

Armknecht, Otto, „Die Städtische Straßenbahn Copemck“, ln: 
Eisenbahn technische Zeitschrift für das Gesamtgebiet der Voll- 
bahn, Kleinbahn und Straßenbahn 11 (iflOS), Nr* 2 bis 4 
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HA Pf SOTTO VOIGT, Dresden-WH 


Kurswagenbetrieb beim Vorbild und au! der Modellbahnanlage 


Unter Kurswagen verstehen wir einzelne Wagen oder 
Wagengruppen in Reisezügen, die über deren Zielort 
hinauslaufen, oder in Unterwegsbahnhäfen abgekup¬ 
pelt und anderen Zügen angehängt werden. Sie dienen 
der Bequemlichkeit der Reisenden, die ein entfernt lie¬ 
gendes Reiseziel ohne Umsteigen erreichen wollen. Der 
Einsatz von Kurswagen ist wegen des unterschiedlichen 
Verkehrsaufkommens im Sommer und Winter nicht 
gleich, ln der Hauptreisezeit muß man nach bestimm¬ 
ten Fahrtzielen besondere Züge fahren, während in der 
übrigen Zeit des Jahres ein oder mehrere Wagen aus¬ 
reichen, um den Fahrgästen ausreichend Plätze zu 
bieten. 

So gab es beispielsweise vor einigen Jahren einen zwei¬ 
teiligen Doppelstoekgliederzug von Dresden nach Hal¬ 
berstadt, der in Halle (Saale) geteilt wurde. Eine Hälfte 
- der Stammzug — lief nach Halberstadt, die andere — 
ebenfalls aus fünf Wagengliedem bestehend — über 
Magdeburg,Wütenberge nach Rostock /Warnemünde. 
Für den Sommerfahrplan hätte das Platzangebot einer 
Hälfte nicht ausgereicht, so daß getrennte Züge gefah¬ 
ren werden mußten. 

Bei Zügen nach Westdeutschland können wir ähnliche 
Feststellungen treffen. So hat der D 146 Dresden- 
München im Win terf ahrplan Wagen gruppen nach Nürn¬ 
berg und Stuttgart, die in Hof abgehänßt und mit dem 
Stammzug D 546 der DB vereinigt werden. Im Som¬ 
merfahrplan wird der auf sechs Wagon verstärkte 
Stuttgarter Zugteil bereits ab Dresden als D 1046 ge¬ 
trennt geführt und zwischen Hof und Nürnberg über 
Marktredwltz geleitet. 

Ein weiteres originelles Beispiel sind die Züge D 118 
Zwidcau—Köln mit Kurswagen nach Aachen und D 120 
Berlin—Aachen mit Kurswagen nach Köln und Bremen. 
Während beim D 120 der Bremer Kurswagen und der 
Postwagen bereits in Hannover vom Stammzug ge^ 
trennt werden, findet in Hamm das Aus wechseln der 
Kurswagengruppen statt, weil beide Züge etwa zur 
gleichen Zeit in Hamm eintreffen (D 118 4.52 Uhr; 
D 120 5.01 Uhr). 5.17 Uhr verläßt der Zug nach Aachen, 
5,20 Uhr der Zug nach Köln den Knotenpunkt Für 
die Gegenzüge D 117 und D 119 liegt der Zeitpunkt 
der Auswechslung zwischen 23.20 Uhr und 23.40 Uhr. 
Wem der Kurswagen betrieb interessiert, findet in dem 
von der Reichsbahn herausgegebenen Buch „Fahrpläne 
des internationalen Verkehrs“ Zug lauf und Wagen¬ 
folgen aller die DDR berührenden grenzüberschreiten¬ 
den Züge, Wenn man weiß, ob es sich bei den Knoten¬ 
punkten um Kopf- oder um Durchgang&bnhnhnfe han¬ 
delt, kann man aus der Art der Wagenreihung Schlüsse 
über die Behandlung der Züge in diesen Bahnhöfen 
ziehen. 

Der Reiseverkehr nach den sozialistischen Staaten ist 
in den letzten Jahren stark angewachsen; wir begegnen 
auf der von Dresden nach Prag führenden Strecke einer 
ganzen Reihe bekannter D~ und Expreßzüge, Da sind 
die Triebwagenzüge „Vindobona“ und „Hungaria“; 
unter den lokbespannten Zügen sind der „Balt-Orient- 
Expreß“, „Pannonia“, ..Sanssouci“, „Metropol“, „Saxo¬ 
nia'' und „Favorit“ zu nennen. Viele der genannten 
Züge führen Gruppen von Kurswagen, Schlaf-, Liege- 
und Speisewagen der verschiedensten BahnverwaUun- 
gen mit sich; das gewohnte Grün unserer Reisezug¬ 
wagen wechselt mit dem Dunkelblau der ungarischen 


Wagen, dem Mitropa-Rot und den dunkel ge tönten 
Speise- und Schlafwagen der CSD. 

Einer der interessantesten Züge ist der D 50/51 „Sans¬ 
souci“. Sein Stammzug Berlin—Wien besteht eigentlich 
nur aus zwei Wagen, nämlich ein AB4ü und ein Schlaf- 
wagen; bei Bedarf ist noch ein weiterer 2. Klasse-Wa¬ 
gen dabei. Verstärkt wird dieser Zug im Winterfahr¬ 
plan zwischen Berlin und Prag durch vier Wagen 
2. Klasse, ein Wagen 1. Klasse, Speise- und Gepäck¬ 
wagen. Zwischen Wien und Prag läuft ein weiterer 
Kurswagen mit. Auf der zur österreichischen Bundes¬ 
balm (ÖBB) gehörenden Strecke Gmünd-Wien werden 
die Kurswagen von Berlin und Prag mit einem Per¬ 
sonenzug, ln der Gegenrichtung mit einem Eilzug ver¬ 
einigt. Im Sommerfahrplan 1969 war die Zusammen¬ 
setzung des „Sanssouci“ in beiden Richtungen ver¬ 
schieden, daher auch die Bezeichnung D 50/53. D 50 
bestand aus einem Zugteil Berlin-Budapest (drei Wa¬ 
gen — MAV>, einem Zugteil Berlin—Beograd (Gepäck¬ 
wagen, Schlaf-, Liege- und Personenwagen — JZ), dem 
Speisewagen Berlin—Prag (CSD) und dem Stammzug 
des „Sanssouci“ mit dem Mitropa-Schlafwagen. Der 
Gegenzug D 53 entsprach aber in seiner Zusammen¬ 
setzung dem D 51 des Winterfahrplans, 

In Berlin-Ostbahnhof hat man in den Morgenstunden 
Gelegenheit, den „Ost-West-Expreß“ D 165/106 zu be¬ 
trachten, der in der Vielfalt seiner Wagen typen einen 
Rekord auf stellt. 

Er besteht eigentlich nur aus Kurswagen, von denen 
allerdings manche nicht an jedem Tag der Woche ver¬ 
kehren. Im Winterfahrplan 1968/69 hatte der D 105 ab 
Berlin folgende Wagenreihung: 

Die Spitze bildete ein Postwagen Berlin—Moskau mit 
dem großen Umgrenzungsprofil der sowjetischen Bah¬ 
nen. Es folgten der Gepäckwagen Berlin—Brest, ein 
AB und der Speisewagen Berlin—Warschau der Pol¬ 
nischen Bahn Verwaltung mit dem normalen Profil mit¬ 
teleuropäischer Bahnen, Die nächsten Wagen waren 
zwei sowjetische Weitstrecken wagen mit großem Pro¬ 
fil: alle weiteren Wagen hatten wieder das normale 
Umgrenzungsmaß, Auf einen französischen Reisezug¬ 
wagen mit Gepäckabteil folgte ein sowjetischer Schlaf¬ 
wagen Aachen bzw. Ostende—Moskau. Die nächsten 
Wagen waren wieder Reisezugwagen belgischer bzw. 
niederländischer Herkunft, die bis Warschau durch¬ 
liefen. Den Schluß bildeten sowjetische Schlafwagen aus 
Holland, Norwegen, Schweden und Dänemark mit dem 
Fahrtziei Moskau, aber alle nicht gleichzeitig an jedem 
Tag. Bei den nach Moskau laufenden Wagen werden 
im Grenzbahnhof Brest die regelspurigen Drehgestelle 
gegen solche ausgetauscht, die auf der breiteren Spur 
der sowjetischen Eisenbahn fahren können, 

Aber nicht nur bei den großen grenzüberschreitenden 
Expreßzügen finden wir Kurswagen. Am Beispiel eines 
Eilzuges der ÖBB soll gezeigt werden, wie dessen Zu¬ 
sammensetzung im Laufe der allerdings 770 km lan¬ 
gen Fahrtstrecke wechselt. Es handelt sich um den 
E 632 Bregenz—Wien, der für diese Distanz etwa 
15 Stunden benötigt, aber auf insgesamt 00 Zwischen¬ 
stationen hält. Als Eilzug ist er eigentlich erst auf dem 
Streckenabschnitt Salzburg—Wien anzusehen. 

Der Stammzug Bregenz—Wien besteht nur aus zwei 
bis drei Wagen. Zwischen Bregenz und Innsbruck lau¬ 
fen an Sonnabenden und Sonntagen Verstärkungswagen, 
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ebenso zwischen Salzburg bzw. Linz und Wien, sowie 
täglich zwischen Innsbruck und Wien. Der Zug wird 
also im Laufe der Fahrt in Richtung Wien immer 
länger. Von Bregenz aus läuft am Schluß des Zuges 
ein Kurswagen nach Villach, der in Schwarzach-St. Veit 
auf einen Personenzug der Tauer bahn übergeht. Dieser 
Zug verläßt den Bahnhof Schwarzach-St Veit in Ge¬ 
genrichtung, Eigentlich hätte nun hier ein anderer 
Kurswagen von Villach über Badgastein nach Wien 
angehängt werden müssen. Da aber der genannte Bahn¬ 
hof über wenig Gleise verfügt, die anderweitig zu 
dieser Stunde besetzt sind, findet das Bei stellen dieses 
Kurswagens erst in Bischofshofen, dem nächsten Kno¬ 
tenpunkt statt. Bis hierher läuft auch ein anderer Kurs¬ 
wagen aus München, der zwischen Innsbruck und Kitz¬ 
bühel, in Wer gl, vorn an den Zug angesetzt wurde. Er 
wird in Bischofshofen auf einem Nebengleis abgestellt. 
Das Ansetzen weiterer Wagen in Salzburg und Linz 
wurde schon erwähnt Die letzte Verstärkung dieses 
Zuges findet in Amstetten statt. Ich habe den Lauf 
dieses Zuges etwas ausführlicher beschrieben, weil ich 
der Meinung bin, man sollte auch auf Modellbahn- 
anlagen dem Betrieb mit Kurswagen etwas mehr Be¬ 
achtung schenken. 

Wir sind gewohnt, auf unseren Anlagen Reisezüge als 
geschlossene Einheiten zu fahren, und Rangierbewe¬ 
gungen in der Regel nur mit Güterwagen auszuführen, 
die an die Rampe gebracht oder vom Güterwagen-Auf- 
stellgleis an den Nahgüterzug rangiert werden. War¬ 
um soll man nicht auch Reisezugwagen abstellen, Ver¬ 
stärkungswagen anhängen und Kurswagen austau- 
scheu ? Viele Anlagen haben als Kernstück einen Bahn¬ 
hof an einer Hauptstrecke, von der hier eine eingleisige 
Haupl- oder Nebenbahn abzweigt. In solch einem 
Bahnhof kann man den Kurswagenbetrieb ohne 
Schwierigkeit nach all men. Aber wenn auch nur ein 
Durchgangsbahnhof an einer ein- oder zweigleisigen 
Hauptstrecke vorhanden ist, kann man Kurswagen des 
einen Reisezuges von der Lok des Gegenzuges an die¬ 
sen an setzen lassen. Man nimmt eben an, die Abzwei¬ 
gung von der Hauptstrecke befände sich außerhalb der 
Sichtweite des betreffenden Bahnhofs. 

Es gibt auf Modellbahnanlagen noch andere Möglich¬ 
keiten als nur die T den Betrieb auf einem bestimmten 
Bahnhof einer Strecke darzustellen. Gehen wir doch 
einmal von dem Gesichtspunkt aus, daß wir den Lauf 
eines Zuges durch verschiedene Bahnhöfe verfolgen. 
Unser Bahnhof stellt dann bei jedem Durchlauf des 
Zuges eine andere Station dar; wenn wir ganz genau 
sein wollen, dann müssen wir die Namensschilder am 
Empfangsgebäude und auf den Bahnsteigen jeweils 
wechsein! Diese Arbeit w ird sich aber niemand machen 
wollen. So abwegig ist jedoch der Vorschlag mH dem 
Wechsel der Stationen nicht, denn die Bahnhöfe an 
einer Strecke sind sich meist im Baustil und Gleisplan 
ähnlich. Wir können nun mit unserem Zug mit fahren 
und alle Vorgänge auf den Unterwegsbahnhöfen nach¬ 
ahmen. Das Beispiel des E 632 zeigt deutlich, daß Kurs¬ 
wagen auch auf kleineren Stationen gewechselt wer¬ 
den können. 

Für Kurswagen ist jeder vier ach sige Wagen typ geeig¬ 
net: meist werden AB-Wagen verwendet, wenn die 
Kurswagen einzeln laufen. Das Auswechseln ganzer 
Wagengruppen nach dem Beispiel D 113/120 erfordert 


etwas längere Bahnsteige, aber es genügt durchaus, die 
Gesamtlänge jedes der beiden Züge mit fünf Wagen 
zu begrenzen. Die schönen Nachbildungen der ver¬ 
schiedenen Reisezugwagen der Firma Schicht erleich¬ 
tern unser Vorhaben, Es müßte nur noch die Möglich¬ 
keit bestehen, auswechselbare Zuglaufschilder an den 
Wagen anzubringen. 

Das Umsetzen der Kurswagen im letzteren Beispiel 
wird eine Rangierlok besorgen, wenn die Kurswagen 
am Schluß des Zuges laufen. Muß der die abzweigende 
Strecke befahrende Zug, auf den der Kurswagen über¬ 
gehen soll, in Gegenrichtung ausfahren, dann über¬ 
nimmt die Zuglok das An setzen des Kurswagens. Er 
läuft dann an der Zugspitze. Man muß ja berück¬ 
sichtigen, daß bei der Rückkehr des Kurswagens mit 
dem Gegenzug der Rangier Vorgang sich in umgekehr¬ 
ter Reihenfolge abspielen kann, damit die Ausgangs¬ 
stellung wieder erreicht wird. 

Fährt jedoch der Flügelzug in der gleichen Richtung 
aus wie der Stammzug, dann werden wohl beide Lo¬ 
komotiven an der Rangierbewegung teilnehmen, wenn 
sich die Kurswagen in der vorderen Zughälfte be¬ 
finden. 

Manchmal wird bei dieser Gelegenheit Lok wech sei vor- 
geiiommen, wie es früher in Hof zu beobachten war. 
Der Bahnhof Hof verfügt über sehr lange Bahnsteige, 
so daß zwei Züge hintereinander Platz haben. In etwa 
der halben Bahnsteiglänge besteht eine Gleisverbin¬ 
dung zum Umfahrungsgleis. Bei Einfahrt des Dresdener 
oder Leipziger Schnellzuges nach München stand im 
vorderen Bahnsteig der Stammteil des Nürnberger 
Flügelzuges. Nachdem die sächsische Lok abgehängt 
und ins Bw gefahren war, wurden die vorn laufenden 
Nürnberger Kurswagen an den Nürnberger Zug an¬ 
gehängt, indem dieser einige Längen zurück- und an¬ 
schließend wieder vorrückte. Nun war die Gleis Ver¬ 
bindung zum Ansetzen der bayrischen S 3/6 wieder 
frei geworden, die den verbliebenen Münchener Zugleil 
nach Regensburg zu fördern hatte. 

Wahrscheinlich wird das Umsetzen heute noch in glei¬ 
cher Weise vorgenommen wie früher, da der Nürn¬ 
berger Zugteil noch immer an der Spitze des D 146 
läuft, und die Abfahrfzeit des D 546 nach Nürnberg 
einige Zeit vor der des Münchener Zugleüs liegt. Für 
die Reisenden war der Umstand sehr angenehm, daß 
sie während der geschilderten Vorgänge am gleichen 
Bahnsteig bleiben konnten und dabei Gelegenheit fan¬ 
den, die bayrischen „Ruhesignale“ mit nach unten zei¬ 
gendem Flügel zu betrachten und sich nebenbei von 
der „Güte“ des bayrischen Bieres zu überzeugen, das 
am Bahnsleigbüfett ausgeschänkl wurde. 

Ein Lokwechsel muß übrigens nicht unbedingt auf 
einem größeren Bahnhof mit einem Bw erfolgen. Es 
gibt auch Fälle, wo dieser Wechsel ausnahmsweise — bei 
größerer Verspätung eines Zuges — auf einen kleinen 
Durchgangsbahnhof verlegt wird, um die Rückkehr der 
Lok des verspäteten Zuges zu ihrem Heimatbahnhof 
zu ermöglichen. Das Manöver hat aber nur dann Sinn, 
wenn letztere Lok eine Diesel- oder Ellok ist. Eine 
Dampflok würde nach einer längeren Fahrt mehr Zeit 
zum Restaurieren benötigen (Entschlacken. Wasser neh¬ 
men, Kohle fassen). Warum soll man nicht auch ein¬ 
mal einen solchen Fall auf unseren Anlagen aus pro¬ 
bieren ? 


Werde Mitglied des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes! 
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Die Magdeburger 
im 20. Jahr 
der Republik 


Die Siegermannschaft der Arbeitsge¬ 
meinschaft 7/20 bef der Meisterschaft 
Junger Eisenbahner Magdeburg 

Foto: L Stephan * Magdeburg 



Höhepunkte im Verbandsleben zu schaffen* ist das 
Bestreben des Bezirksvorstandes Magdeburg im DMV, 
Im Mai fand daher eine Exkursion der Magdeburger 
AG zur Ingenieurschule des Betriebs- und Verkehrs¬ 
dienstes in Gotha statt. Die über 3Ü Exkursionsteilneh¬ 
mer konnten von dem dortigen Betriebsfeld viele An¬ 
regungen mit nehmen, Sicherungs technisch enthält diese 
Anlage alles, was es von der Erfindung der Eisenbahn 
bis heute gibt. Vom mechanischen über das elektro¬ 
mechanische bis zum Gleisbildstellwerk (Form B> ist 
alles enthalten. Das besondere Interesse galt natürlich 
der neuen Gleisbildtechnik. Im Anschluß an diese Be¬ 
sichtigung besuchten die Magdeburger die Gothaer Mo- 
deilbahnfreunde. Im Hotel „Zum Mohren“ fand ein 
nutzbringender Erfahrungsaustausch der Arbeitsge¬ 
meinschaften statt. — Der nächste Tag dieses Wochen¬ 
endes wurde zu einer Fahrt mit der romantischen 
Thüringer Waldbahn von Gotha nach Tabarz genutzt, 
dem sich ein Besuch der Marienglashöhle anschloß. 
Diese Hohle, die aus einem alten Stollen entstand 
(Alaunstein), ist die größte Kristall höhle Europas* Alles 
in allem war das ein Wochenende voller Erlebnisse 
und der Erfahrungsaustausch mit den Gothaer Modell¬ 
eisenbahnern bewies, daß jeder dabei profitiert und 
auch ein Nutzen für jede Arbeitsgemeinschaft heraus- 
kommf 

Für diese gute Gastfreundschaft revanchierten sich die 
Magdeburger mit einer Einladung zu ihrer großen Mo¬ 
delleisenbahn-Ausstellung im November. Alles in 
allem eine organisatorisch und technisch einwandfrei 
abgewickelte Exkursion, die allen Teilnehmern in an¬ 
genehmer Erinnerung bleiben wird. 

Auf dem Plan der Magdeburger Arbeitsgemeinschaften 
sieht als nächste Exkursion die Betriebsbesichtigung 
bei der Firma Zeuke & Wegwerth KG in Berlin. 
Anfang Juni fanden auch in Magdeburg die Meister¬ 
schaften Junger Eisenbahner statt. Die Teilnahme war 
gut und die Meisterschaften können als voller Erfolg 
gewertet werden. Im allgemeinen waren von den Teil¬ 
nehmern überdurchschmltliche Leistungen zu verzeich¬ 
nen. 

Zur Ausgestaltung des Tages halten sich die Magde¬ 
burger Freunde etwas Nettes einfallen lassen. Nach¬ 
dem die Meisterschaften abgewickelt waren und sich 
die Teilnehmer in der Mitropa gestärkt hatten, begann 
die Besichtigung der Betriebsberufsschule des Raw 
Magdeburg, Bereich Sicherungs- und Fernmelde wesen. 


Lehr Obermeister Kurt Brandt verstand es, den Kindern 
und Jugendlichen in anschaulicher Form den Ausbil¬ 
dungsweg und die künftigen Aufgaben eines Fern¬ 
meldemechanikers und Elektrosignalschlossers zu schil¬ 
dern. 

Anschließend wurde der in Bau befindliche Lokschup- 
pen des Bw Magdeburg in Augenschein genommen. 
An Ort und Stelle wurden die Wettbewerbsteilnehmer 
mit der Entwicklung des Bahnbetriebswerkes Magde¬ 
burg zum Groß-Bahnbetriebswerk für Dieselfahrzeuge 
vertraut gemacht. Die zur Besichtigung bereit gestellte 
V 1RI> mußte einen wahren Ansturm aushalten. 

Auf beiden Führerständen wimmelte es von aufgereg¬ 
ten Kindern, viel gab es zu sehen und viele Fragen 
wurden gestellt, die einmal vom Abteilungsleiter Trieb- 
fahrzeugunlerhaltung des Bw Magdeburg, Herrn FE Ol 
Lüer und zum anderen vom Brandschutzverantwort¬ 
lichen, Herrn RHS Schubert, unermüdlich beantwortet 
wurden. — Es kann eingeschätzt werden, daß diese 
Besichtigung zur Vertiefung der Kenntnisse der Be- 
triebsführurtg bei der Deutschen Reichsbahn beigetra¬ 
gen haben. 

Die im Speisesaal des SFW du rehgeführte Siegerehrung 
bildete einen guten Abschluß dieses ereignisreichen 
Tages, 

Stolz waren die Mitglieder der AC 7 2() (Osch er sieben), 
die einen ganz knappen Sieg erringen konnten. Für 
sie stand als nächstes der Siegerpreis, nämlich die 
Fahrt zur Ostseemesse nach Rostock auf dem Pro¬ 
gramm. Da die Aufgabenstellung in diesem Jahr 
schwieriger war als in den Vorjahren, sind die er¬ 
reichten guten Ergebnisse doppelt zu werten. 

Alles in allem ein gutes Ergebnis, das die Magdeburger 
erreicht haben. Nur eines wäre noch wünschenswert, 
nämlich, daß sich die Mitarbeit der Räte der Bezirke 
in der Frage der außerschulischen Erziehung verbes¬ 
sert, damit eine noch größere Beteiligung erreicht wird. 
Damit wird die Bedeutung des Eisenbahnerberufes 
weiter an die Schüler herangel ragen. 

Die Mannschaftsleiter schätzten ein, daß sie mit der 
organisatorischen Arbeit zufrieden waren, was auch 
der reibungslose und pünktliche Ablauf der Meister¬ 
schaft zeigte. 

Auf diesem Wege möchten wir alle Arbeitsgemein¬ 
schaften innerhalb des Bezirkes Magdeburg Aufrufen, 
den Kontakt in den Orten, in denen AG bestehen, 
mit den Schulen noch mehr zu festigen. 

Ingeborg Stephan, Magdeburg 
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Freitag, 16. Mai I960, auf dem Bahn¬ 
hof Bert in-Schön ewei de. Der nor¬ 
male Reisende mag sich über eine 
etwa 35 Personen zählende Gruppe 
beiderlei Geschlechts gewundert 
haben. Mit Zollstock, Papier und 
Bleistift bewaffnet und vielen „Ah's 11 
und „Oh’s“ wurde jede Lokomotive 
eingehend studiert. Das waren die 
Freunde der Eisenbahn der ZAG 
Berlin. Ihr Ziel war diesmal Görlitz» 
die schöne Stadt an der Neiße. Gut 
gelaunt, mit vielen Filmen ausge¬ 
rüstet» ging pünktlich die Fahrt in 
einem Liegewagen der DH los. Die 
Freunde der Eisenbahn erwartete 
diesmal ein umfangreiches 3-Tage- 
Programm. 

Die erste Station war der VEB Wag¬ 
gonbau Bautzen. Nach einem aus¬ 
giebigen Fußmarsch — wie konnte 
der alte Samuel Gottheit Petzold den 
Betrieb nur so weit außerhalb der 
Stadt aufbauen — wurde das Werk 
erreicht Im Kulturraum gab der 
Vorsitzende der Betriebssektion der 
KDT, Kollege Wilke, einen geschicht¬ 
lichen Abriß über die Entstehung, 
Entwicklung und Perspektive des 
Werkes, Sehr gut schilderte er, wie 
aus der Maschinenfabrik Petzold der 
40iger Jahre des vorigen Jahrhun¬ 
derts, durch die dunklen Zeiten bei¬ 
der Weltkriege und der schweren 
Nachkriegszeit der VEB Waggonbau 
Bautzen zu der Bedeutung, die er 
heute als Exporteur der ausgezeich¬ 
neten Reisezugwagen hat» kam. Wir 
erfuhren hier vieles, was manchen 
noch unbekannt war. So wurden bei¬ 
spielsweise von 1945 bis 1949 in 
Bautzen 231 S-Bahn wagen der Ber¬ 
liner S-Bahn wiederhergestellt. 

Bei der anschließenden Führung 
konnte der Werdegang der Reisezug¬ 
wagen — beginnend aus einem Stück 
Eisenblech bis zum Einfahren der 
Drehgestelle als letzte Arbeit — ver- 
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folgt werden. Leicht verständlich, 
wenn auch wegen des Lärmes schwer 
zu verstehen, erläuterten die Kollegen 
Wil*e und Füßler alle Etappen der 
Vorfertigung, des Hahmenbaues, der 
Fahrgestelle, der Kastenmontage 
usw., die in insgesamt *14 Arbeits¬ 
takten einen Reisezugwagen ent¬ 
stehen lassen. 

Anschließend wurde ausgiebig der 
neue, erstmalig auf der Leipziger 
Fr ü h j ah rs m esse 1969 vo rgeslellte 
Standardreisezugwagen Typ Bme 
Baureihe 70 besichtigt Dieser neue 
Typ weist gegenüber den herkömm¬ 
lichen Wagen viele Verbesserungen, 
wie z. B. verbesserte Laufeigensdiaf- 
ten und Fahrgeschwindigkeiten von 
160 bis 200 km/h, niedrigeres Ge¬ 
wicht und größten KomEort in der 
I n n e na u ss t a ttun g au f. 

Zum Abschluß der Besichtigung wur¬ 
den gegenseitig Erinnerungsgeschenke 
überreicht. An dieser Steile soll den 
Kollegen Wilke und Füßler für die 
gut vorbereitete und interessante 
Betriebsbesichtigung, die allen Teil¬ 
nehmern sehr gefallen hat, herzlich 
gedankt werden. 

Nach einer Nacht voller Eisenbahn¬ 
romantik, umgeben vom pulsieren¬ 
den Leben des Bahnhofs Görlitz — 
unser „Hotel auf Ködern“ stand auf 
dem Güterbahnhof — hielt uns der 
Sonnabend einen weiteren Höhe¬ 
punkt parat: 

Die Besichtigung des Raw „Deutsch- 
S0wj etische Freundschoft“; denn selt¬ 
samerweise hat fast jeder Modell¬ 
eisenbahner eine besondere Vorliebe 
für die kleinen Schmalspurlokomo¬ 
tiven. Die in viele Einzelteile zer¬ 
legten Dampflokomotiven zeigen, 
wie kompliziert doch auch kleine 
Loks sind. So waren auf den ein¬ 
zelnen Ständen der Werkhalle die 
Phasen des Reparaturprozesses von 
der Demontage über die Bearbeitung 
der Bauteile, dem Zusammenbau bis 
zum Verlassen der wieder wie neu 
aussehenden Lokomotive zu erken¬ 
nen. Herr Bernert, Ingenieur für 
Energieanlagen im Raw, der seinen 
arbeitsfreien Sonnabend für uns 
opferte, wußte fast zu jeder Loko¬ 
motive eine kleine interessante Ge¬ 
schichte aus ihrem Leben zu be¬ 
richten. Daß er hier bei allen Freun¬ 
den der Eisenbahn ein offenes Ohr 
fand, muß wohl nicht besonders be¬ 
tont werden. „Traurig* 1 stimmte je¬ 
doch die „Perspektive“, die diesen 
kleinen Maschinen beschießen ist. 
Werden doch schon in wenigen Jah¬ 
ren mit geringen Ausnahmen die 
Schmalspurbahnen und damit auch 
ihre Lokomotiven nicht mehr existie¬ 
ren. Das herrliche Wetter und ein er¬ 
holsamer Spaziergang auf die Lan¬ 
deskrone, dem Wahrzeichen von Gör¬ 
litz, schloß sich der Besichtigung an. 
Gutes Essen, gepflegte Getränke und 




fllid l Im eigenen „Höre! auf Rädern" 
gut aiugeruht, ging es früh um Morgen» 
weiter «in/ En tdeckungsreisen in das Raw 
Görlitz 

Bild 2 Scftmö/snurloJromfrtJuen aüer Bau¬ 
reiften werden fit den Italien des Raw 
für ihren mitunter schweren Dienst wie¬ 
der einsatzfähig gemacht 

Bür! 3 ErstaunJicft. ist der ansehnliche 
Durchmesser dieses Treibrades einer 
schma Isp u rf ok omo i t VC 

BfJtf 4 Es ist schon ein eigenartiger Aff* 
tdicte, eine Damp/IofcomotJee so zu sehen. 
Bis auf den Rahmen mit dem Kessel 
wurde die Lote voUficommen zerlegt. 

Bild 5 Ein Loteraft men nach gründlicher 
Behandlung durch Sandstrahlen. Diese 
Oöer/idchrnbearbeUung garantiert, daß 
auch die letzten Reste non Rost, ü! und 
Seftmute entfernt werden. 

Bild fj Vom Bahnhof ZU rau ging es mii 
dem tfon der SS 749 gezogenen schmat- 
spurzug nach Oybin weiter* 

Bild 7 Ordnung und Sicherheit muß sein . 
Das ,Muleln Aufsicht ' des Bahnhofs 
Bertsdorf prüft die Fotogenehmigung für 
die Eadcurslonsteiineftmer 
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Bild § Nach angestrengte t Bergfahrt 
fährt eU Pcrso nenzug uoit Zf (tau kom¬ 
mend in Berudorf ein 


nifd 9 Später ging es fn „rasender Fahrt" 
durch enge Bügen leieder tj ergab 


UHd 10 Einer der 44 Arbeitstakte ist die 
Fertigung des Dachsegmentes Im VEB 
Wtfc/ffPRbau ßflutaen 


Fotos: H. Weber (7) f w. Kunert (21 Werk- 
foto 0) 


eine freundliche, lobenswerte Be¬ 
dienung sorgten - dafür, daß auch 
dieser Tag fest in unserer E rin ne* 
rung bleiben wird. Als besondere 
Attraktion war die Auslosung des 
vom VEB Waggonbau Bautzen Über- 
ge benen P rospek t ma t e r 1 als i h res 
Wagen* und Triebwagen Programms 
vorgesehen. 

Ein fröhliches Beisammensein bei 
einem Glas Wein, einem kleinen 
Tänzchen und vielen schnurrigen Ge¬ 
schichten von der Eisenbahn be¬ 
endeten diesen herrlichen Tag. 

Schon früh am Sonntagmorgen ging 
es in die dritte Etappe, der Besich¬ 
tigung der Schmalspurst recken Zit* 
tau —Oybin Jonsdorf* Welche Ge¬ 
mütlichkeit strahlt doch eine Fahrt 
mit der kleinen Bimmelbahn aus. 
Kräftig pustend und stöhnend wird 
Meter um Meter dem steilen Berg 
abgerungen, fauchend und qualmend 
geht es durch enge Bögen immer 
bergan. Erstaunlich, welche Kraft die 
kleinen Lokomotiven auf bringen. 
Schon bald hatten wir Oybin er¬ 
reicht. 

Herrliche Eisenbahnmotive bieten 
sich hier den unentwegten Foto¬ 
grafen. Aber der Aufenthalt war 
leider nur kurz, wollten wir doch 
noch nach Jühnsdorf* Dann ging es 
in „rasender Fahrt“ talwärts nach 
Bertsdorf, um dort umzusteigen. Die 
wachsamen Modelleisenbahner hat¬ 
ten dort schon beim ersten Aufent¬ 
halt im Lokschuppen einen Schmal¬ 
spur trieb wagen entdeckt. Ein kurzes 
Wort mit dem freundlichen „Fräu¬ 
lein Aufsicht“ genügte, und schon 
wurde uns Einlaß in den Lokschup¬ 
pen gewährt* Der Fahrdienstleiter 
erzählte ausführlich die Geschichte 
des vierachsigen Triebwagens 
VT 137 322, der nun seiner letzten 
Fahrt zu „Martin" entgegensieht. 



Bald kam audi schon unser Zug 
nach Jonsdorf* Und wieder qualmte 
und prustete es bergauf, unserem 
Ziel entgegen. Drei Stunden Aufent¬ 
halt luden zu einem ausgiebigen 
Spaziergang ein. Doch dann schlug 
die Stunde des Abschieds. Etwas 
müde, aber trotzdem fröhlich, ging 
die Fahrt bergab nach Zittau und 
weiter nach Görlitz, Dort wartete 
schon unser „rollendes Hotel”, um 
uns mit dem E 366 schnell und 
pünktlich nach Berlin zu bringen. 

Die ausgezeichnete Vorbereitung der 
Exkursion durch die Leitung der 
ZAG und eine gute Unterstützung 
durch die Dienststellen der Deut¬ 
schen Reichsbahn ließen diese drei 
Tage allen Teilnehmern zu einem 
unvergeßlichen Erlebnis werden* Und 
beim Abschied hieß es dann: Im 
nächsten Jahr sind wir wieder da¬ 
bei! W. K. 
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WIR STELLEN VOR 


WIR STELLEN VOR 


•WIR STELLEN VOR • 


Neue 

TT-Diesellok 
von Zeuke & 
Wegwerth KG 



i 


Auf der Frühjahrsmesse 1969 zeigte 
dte Firma Zeuke & Wegwerth KQ 

u. Qi auch das sehr gut gelungene 
Modell der Diesellokomotive M 6t 
der Ungarischen Staatsbarin 
(MAV), Dieses Modell gleicht Im 
Aufbau der bekannten TT Lok der 
Baureihe V 200, Das Gehöuseober- 
teil rastet im Fahrgestell roh men 
ein. Zum Beschweren der Lok die* 
non zwei Gewichte» die nach oben 
abgenommeu werden können. Bei 
einer eventuellen Reparatur ist dar¬ 
auf lu achten, daß das kleine Ge¬ 
wicht an die Motorseite und das 
größere an die Getriebeseita des 
Fahrgestells gehören. 

Angelrieben werden die Radsölte 
1. und 2 Länge über Puffer 
IM.5 mm. 

Die dänische Version ist als Liefe¬ 
rung zum Jahresende vorgesehen. 
Oberteile als Ersatzteile sind hier¬ 
für voraussichtlich im ersten Quar¬ 
ta! 1970 lieferbar. 



2 


Bild t Zauke-TT-Madoll der Diesel¬ 
lokomotive M öl der Ungarischen 
Staatsbahn (MAV) 


Bild 2 Die Stirnanilcht. Bei Fahrt¬ 
richtung $ Wechsel wird auch gleich¬ 
seitig die Beleuchtung um geschal¬ 
tet. 


Bitd 3 Dos Modell von unten ge¬ 
sehen {Abdeckplatte und Achs- 
b!enden sind abgaeommen), Hier 
die angeln ebenen Radsät re T und 

2 . 



3 

4 


Bild * Die ■Innereien" des TT- 
Modells. Anstelle des bisherigen 
Ouroplastfeandensalors wurden aus 
Plattgründen zwei Sdieibenkonden- 
satoren verwendet. 

Fotos; Manfred Gor loch H Berlin 
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Bild 1 Aul dem Bohnhof Lkhtenberg steht der D-Zug mit einer BR 23 und ein Personenzug mit der V 130 zur Ausfahrt bereit- Auf der Neben- 
jueeke verkehrt ein Personentug mit einer V 100. 

Bild 2 Bahnhof Hagenau mit Mormclspur und Sehmafspurbetrieh 


DIE SPURWEITEN 


Groß der Vater 
und klein der Sohn 


Die; 2.71 m X 2,19 m große HÜ-Anlage des Herrn BÜschke war bereits im Buch „Modellbohn-Anlagen 2 JJ gezeigt worden. In 
der Zwischenzeit hat Herr Blisdike diese Anloge sehr verbessert und uns einige Fotografien von den N Neusehöpfungen" 
zugesondt. Das Motiv seiner Anloge ist eine zweigleisige Hauptbahn mit einem größeren und einem kleineren Durchgangs¬ 
bahnhof. Am größeren Bahnhof beginnt die Strecke der eingleisigen Nebenbahn. Zusätzlich sind Lokschuppen» Bekohl 
lungsanloge und ein Verschiebebahnhof vorhanden. Eine Schmalspur zweigt von der eingleisigen Nebenbahn ob. 
Hö-Wagen können auf Rollwogen der 12-mm-Schmalspurbahn transportiert werden. 

Auch sein Sohn besitzt nun eine eigene Anlage in der Nenngröße TT. Diese Modellbohn kann sowohl vollautomatisch als 
auch handgesteuert betrieben werden und sie soll zum kommenden WeEhnathtsfest noch vergrößert werden, 


Sifd 3 Bbck Quf Hagonou 

Bifd 4 Ausschnitt der TT-Heimonioge des Juniors, Alte Fachwerkbauten — moderne BeförderurtgimiUel. Fotos: WolFgong Blischkc, Xirehberg 
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Das vielseitige Schaffen der Modelleisenbahner auf 
dem Gebiete des Fahrzeugmodellbaues zeigt sich all¬ 
jährlich besonders eindrucksvoll bei den Ausstellungen 
anläßlich des Internationalen Wettbewerbs und im 
Rahmen von Veranstaltungen der vielen Arbeits¬ 
gemeinschaften des DMV. Dabei ist es Immer wieder 
interessant, wenn jede Gelegenheit genutzt wird, um 
unter Modellbauern zu beraten und zu fachsimpeln. 
Dabei nehmen die Fragen und Hinweise, die die grund¬ 
sätzlichen Methoden des Modellbaues vom Entwurf 
bis zum fertigen Modell betreffen» einen beträchtlichen 
Raum ein. Die Diskussionen geben allen Beteiligten 
und Interessenten neue Anregungen, die sich auf spe¬ 
zielle Kniffe beim Bau bestimmter Teile oder auf Tips 
über den generellen Ablauf der Bauarbeiten am Mo¬ 
dell erstrecken. 

Es hat sich gezeigt, daß fast jeder Modellbauer sich 
für den durch eigene Erfahrung gekennzeichneten Weg 
einsetzt und nach seiner Technologie das Modell an¬ 
fertigt Ein wesentlicher Faktor zum guten Gelingen 
eines Modells ist neben der erforderlichen handwerk¬ 
lichen Fähigkeit und Möglichkeit das Vorhandensein 
aussagekräftiger, authentischer Unterlagen. Damit be¬ 
ginnt für viele Modellbauer aber schon die erste und 
schwer zu nehmende Hürde, da oft gerade für das zum 
Bau vorgesehene Modell eine zu% r erlässige Bauanleitung 
fehlt. 

Allen Modellbauern, die mit dem Eigenbau von Fahr¬ 


ing. HANS WEBER, Berlin 

Vom Vorbild 
zum Modell 

zeugmodellen erst beginnen, möchte ich empfehlen» 
vorerst auf den Nach bau eines „ganz besonderen Ge¬ 
fährts* auf alle Fälle zu verzichten. Beim Bau des 
ernten Modells sollte vielmehr auf gut ausgearbeitete 
Bauanleitungen zurück gegriffen werden. 

Bei den „versierten Modellbauern*-, die die Typen wähl 
nach eingehenden Überlegungen und vom stilgerechten 
Einsatz des Modells auf der Anlage bestimmt treffen, 
wird die Unterlagenbeschaffung durch mehr oder we¬ 
niger intensive Eigeninitiative meist nicht zu umgehen 
sein. Besteht aber die Möglich keil über Archive, Fir¬ 
men oder aus den umfangreichen Unterlagen aus Pri¬ 
vatbesitz, die gesuchten Zeichnungen und Fotos zu be¬ 
schaffen, dann ist der Anfang schon gemacht und die 
Arbeiten zum Bau des Modells können beginnen. 

Für eine neu zu bauende HO-Anlage brauchte ich zur 


Bdd i Diese Handskizze enthält alte vom Vorbild ab genommenen Maße und stellte die wichtigste Unterlage zum Bau des Mo- 
falls dar. 
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Bim 3 Der Zusam mentHiti der zum Modell gefcorertcteTi Bauteile erfolgt auf einer 1,5 mm dicfteri Bodenplatse durch Verschrau¬ 
ben. Dadurch ist das Modell für Warttmgrä- oder Reparaturzwecke in alle Teile zerlegbar. 



Bild 3 An den Motorlängstrügern, die durch die beiden Deck¬ 
bleche zu vorbildgerecfiten U-Trägern ausgebUdet tuerden, 
befinden sich die Verstrebungen für die Stoßstangen und die 
G epü cka b l ageg i i ter. 


Büci J Das Aninebsteii ist mit der kugelgelagerten Schwung- 
radiueiie für einen robusten Da ne r bet rieb ausgelegt. Der Mo¬ 
tor ist tfureJi eine einfache Klauensteckkupplung im Bedarfs¬ 
fälle leicht auswechselbar und elastisch mit der Schufnngrad- 
tuelle verbunden. 



Abwicklung eines umfangreichen und möglichst vor¬ 
bildgerechten Schmalspurbetriebes unter anderem einen 
Triebwagen zum leichten Personenzugdienst. Nach 
einigen Fahrten mit dem damals noch verkehrenden 
Schmalspurtriebwagen der Bauart „Wismar“, auf den 
Strecken des 75üer Schmalspurnetzes Kyritz—Linden- 
berg—Perleberg und P ritz walk, fiel die Entscheidung 
auf das interessante Fahrzeug VT 133 525. (Siehe „Mo¬ 
delleisenbahner" H. 12 1967, S. 3820 
Die Beschaffung von verbindlichen und für den Mo¬ 
dellbau aussagekräftigen Unterlagen über das tatsäch¬ 
liche Aussehen des seltenen Vorbildes, war trotz aller 
Bemühungen nicht möglich. Deswegen entschied ich 
mich, wie schon bei einigen Modellen zuvor wieder 
dafür, selbst an Ort und Stelle die reellen Maße und 
Fotos vom Vorbild zu beschaffen. Zusammen mit zwei 
weiteren begeisterten Modelleisenbahnern verlebte ich 
ein interessantes Wochenende auf der erwähnten 
Schmalspurbahn. Ein vom damaligen Triebwagenfüh¬ 
rer, Herrn Wolf gang Müller freundlichst angegebener 
längerer Aufenthalt des Wagens in Pritzwalk gab uns 
die Möglichkeit, mit Zollstock, Bandmaß und Zeichen- 
Utensilien alle wichtigen Einzelmaße in Ruhe vom 
Vorbild abzunehmen und in eine schon vorbereitete 
grobe Handskizze einzutragen. Dabei wurden 
verschiedene Unstimmigkeiten in der Handskizze gleich 
korrigiert so daß eine einwandfreie Maßunterlage ge¬ 
schaffen werden konnte. Der Triebwagen wurde in 
etwa Inständiger Arbeit gründlich vermessen, wobei 
es sich als äußerst nützlich erwies, daß noch zwei Per¬ 
sonen zur Verfügung standen. 

Die durch diese Arbeit entstandene Hand Skizze war 
der Ausgangspunkt für alle weiteren Arbeiten und- 
zum Entwurf und zur Konstruktion des Triebwagen- 
modells. Zur Auswertung der Hand Skizze und zur An¬ 
fertigung der für den Bau der Einzelteile erforder¬ 
lichen Modellzeichnung wurden noch zusätzlich etwa 
30 Originalfotos vom VT 133 gemacht, die be¬ 
sonders die beiden nicht gleich aussehenden Wagen¬ 
kastenwände, beide Stirnansichten, Türen, Treppen, 
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die Kühler bau weise, Achslager, Brcmsluftverdichter, 
Lampenbestückung, Beschriftung usw. eindeutig zeig¬ 
ten- Aus diesen Fotos und aus den aus der Handskizze 
umgerechneten Maßen entstand eine maßstabgerechte 
Modellzeichnung in lölacher Größe in Seiten-, 
Stirn- und Draufsicht. 

Diese, dem Bau sämtlicher Einzelteile des Modells zu¬ 
grunde gelegte Modellzeichnung, enthält alle ays der 
Handskizze und den Fotos erkennbaren Einzelheiten 
des Vorbildes bis zu den Griff Stangenhaltern, Tür¬ 
klinken, Leitern, Lüftergittern, Schienenräumen, Fen¬ 
steraufbauten, Sandrohren, Auspufftöpfen usw, in ihrer 
vorbildgerechten Anordnung und Lage am Wagen¬ 
kasten oder am Fahrzeugboden. 

Beim Entwurf dieser Zeichnung wurden einige Modell - 
maße zum Motor- und Getriebeeinbau gleich unter 
Berücksichtigung der Tatsache festgelegt, daß bestimm¬ 
te Adisabstände und Maße durch einige zum Einbau 
vorgesehene handelsübliche Teile, wie z. B. Motor, 
Zahnräder, Schneckengetriebe, Lauf rüder und Kugel¬ 
lager von vornherein bestimmt sind. Diese Teile wur¬ 
den maßstabgerecht in die Modellzeichnung eingetra¬ 
gen und durch sich daraus ergebende Korrekturen 
und Ergänzungen der Nachweis erbracht, daß die vor¬ 
gesehenen Teile auch platzmäßig in den zur Verfügung 
stehenden Fahr zeug raum untergebracht werden kön¬ 
nen. Bei allen Arbeiten hat sich die Modellzeichnung 
1 :10 bestens bewährt, weil unter anderem für die 
Bestimmung der Abmessungen der Einzelteile die 
Maße mit großer Genauigkeit direkt von der Zeich¬ 
nung abgenommen und einfach umgerechnet angewen¬ 
det werden können. 

Durch diese zeichnerische Vorarbeit ergab sich 2 . B. 
rechtzeitig vor Anfertigung einiger Bauteile, daß die 
ursprünglich vorgesehene Innenlagerung der Radsätze 
gar nicht möglich war, weil bei 9 mm Spurweite und 
den festliegenden Schneckendurchmesser von 5 mm 
zwischen den Lauf rädern der Raum völlig ausgenutzt 
wird. Dadurch stand fest, daß die 1 mm starken Rah¬ 
menbleche zur Radsatzlagerung zwischen den beiden 
Lauf rädern nicht mehr unterzu bringen waren. Vor 
Baubeginn wurde also entschieden, daß die Radsätze 
nur durch Außenlagerung angeordnet werden können, 
wobei aufwendige Doppelarbeit nicht erforderlich war. 
Da die sichere Stromabnahme und dadurch bedingt die 
zufriedenstellenden Fahre i gen schäften bei 2achsigen 
Fahrzeugen mit starrer Auslagerung immer eine pro¬ 
blematische Angelegenheit sind, wurde für das Modell 
von vornherein ein Antriebssystem mit Schwungrad 
gewählt. 

Dabei stand fest, daß ein störungsfreier Dauerbetrieb 
nur möglich ist, wenn die aus Hartblei gegossene 
Sch%vungmasse genau ausgewuchtet und wegen der 
hohen Drehzahl kugelgelagert wird. Auch hier konnte 
aus der Modellzeidvnung bestimmt werden, welcher für 
das maximale Sdiwungmoment ausschlaggebender, 
größter Durchmesser der Schwungmasse gegeben wer¬ 
den konnte. So wurde auch zeichnerisch genau be¬ 
stimmt, wo und wie lief an der Innenseite des aus 
1 mm Sperrholz in Schichtenbauweise hergesteilten 
Daches entsprechende Aussparungen für das Schwung¬ 
rad und für den Motor anzuordnen sind. 

Die Originalfolos leisteten wertvolle Dienste, was be¬ 
sonders beim Bau der unterhalb der Motor Vorbauten 
befindlichen Längsträger mit den Verstrebungen für 
die Stoßstangen und Gepäcktrügergitter zutraf. Gerade 
die richtige Lage und Anordnung der Streben der 
Ablagegitter beeinflußt das modellgerechte Aussehen 
des fertigen Modells ganz wesentlich. 

Der Aufbau des Modells erfolgte auf einer 
1,5 mm dicken Bodenplatte aus Messing, Alle Antriebs¬ 
und Getriebe teile, Lagerbledie, Achsiagerbefestigungcn. 
Motor längsträger mit Streben für Stoßstangen und Ge- 
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päckablagegiiter usw. sind durch Verschrauben mit der 
Bodenplatte verbunden. Der aus den beiden Längs¬ 
und den beiden Stirnwänden zusammengesetzte 
Wagenkasten besteht aus 0,5 mm Messingblech. 
Die Teile wurden mit Hilfe einer entsprechenden Lehre 
stumpf zusnmmengelötet und die Lötstellen an der 
Außenseite des Wagenkastens sauber verputzt. 

Die beiden Motorhauben bestehen entsprechend dem 
Vorbild aus je zwei Motorhaubenteilen und sind fest 
an den Wagenkasten gelötet, der mit vier Schrauben 
von unten fest mit der Bodenplatte verbunden ist. 
Das Dach ist mit dem Wagenkasten fest verklebt. Die 
beim Vorbild unter den beiden Motoren zu deren Be¬ 
festigung dienenden Längsträger wurden beim Modell 
mit als tragende Bauteile für die Befestigung der Ver¬ 
strebungen der Stoßstangen und der Gepäckgitter 
herangezogen. Durch die Abdeckung der beiden Längs¬ 
träger mit zwei Deck blechen wurde die modell gerechte 
saubere Nachbildung der sich allmählich nach vorn 
verjüngenden Motorlängsträger in einfacher Weise er¬ 
reicht. An die Längsholme wurden an entsprechender 
Stelle die Schienenräumer durch Kleben befestigt. Bei 
der Anfertigung der Verstrebungen ist bemerkenswert, 
welche Stabilität diese besitzen, selbst wenn diese 
wegen der Modell treue aus Neusilberdraht von nur 
0,3 bzw. 0.5 mm Durchmesser bestehen. 

Im A n t r i ebs te i I ist der Motor über eine aus einer 
Spiralfeder bestehende biegsame W r elie und eine 



Bild 5 Das Gefrlcfreschema zeigt den Kraftfluß vom Motor 
über die ScftuJun^rtKfiveNe und Stirnräder auf die Schneck en¬ 
tricht 1 der Radstltze. 


Klauenkupplung leicht lösbar und elastisch mit der 
Schwungrad welle verbunden. Von der Schwungrad- 
welle wird das Drehmoment über Stirnräder auf die 
unterhalb der Bodenplatte gelagerte Sch necken welle 
und von dieser über zwei Schneckengetriebe auf beide 
Radsätze übertragen. 

Durch den Schwungradantrieb ist ein weiches 
Anfahren und Auslaufen des Modells erreichbar und 
kurzzeitige Unterbrechungen in der Stromzuführung 
von den Schienen her werden sicher über brückt, ohne 
daß es zu den unliebsamen Stockungen im Fähr¬ 
betrieb kommt. 

So wie schon bei einigen früheren Modellen, wurde 
auch beim Bau des VT 133 im starken Maße die Klebe¬ 
technik mit Zwei komponenten-Metallklebstoff ange¬ 
wendet, Mit Hilfe der modernen Metallklebe- 
lechnik ist es möglich, auch kleinste Einzelteile 
sauber und fest zu verbinden und diffizile Arbeiten 
auszuführen, die selbst bei gekonnter LÖttechnik kaum 
zu meistern sind. Daß bei ordnungsgemäßer Hand¬ 
habung der Metallkleber Festigkeitswerte wie beim 
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Bifcf S Der möglichst große Durchme$$er der Schwungrad¬ 
scheibe erforderte es. daß aus dem Dach und aus der Boden¬ 
platte entsprechende Aussparungen ausgearbeitet werden 
mußten. Das auf der Schnecken welle befindliche Stirnrad ragt 
von unten her durch einen Ausschnitt in der Bodenplatte 
durch diese nach oben hindurch. 



Bild 7 Bet dero aus t vim Sperrholz und ü r 5 mm starken Fur¬ 
nier bestehenden Dach wurde der modeltgerechte Eindruck 
der hellgrauen Blechdachhaut des VorbfEdes durch Lackieren 
mit Nitrolack und der der dunkelgrauen Holzaufbauten durch 
Streichen mit Plakatfarbe erzielt. 


Löten und je nach der Beschaffenheit der Klebefuge 
unter Umständen noch höhere erreicht werden, ist 
einer der Vorteile des Metallklebens gegenüber dem 
Löten beim feinen Modellbau. In Anbetracht der guten 
Ergebnisse, die man damit erzielen kann, ist es eigent¬ 
lich unverständlich, warum viele Modellbauer so zag¬ 
haft an diese neue Verarbeitungsmethode he ran gehen. 
So wurde z. B, die Befestigung der beiden Kugel- 
1 a g e r an den LagerbLechen technisch einwandfrei und 
vor allen Dingen ohne Wärmebeeinflussung der Lager¬ 
ringe durch Kleben erreicht. Die Befestigung der durch 
die Bodenplatte hin durch reichenden, an die Innenseiten 
der Radkränze führenden Stromabnehmer- 
f e d e v n , erfolgt ebenfalls durch Kleben auf 0,5 mm 
dicke Fertinaxplatten, die auf die Bodenplatte ge¬ 
schraubt und dadurch einstellbar angeordnet sind. 

Bei einigen Fährten mit dem VT 133 auf der Schmal¬ 
spurstrecke fiel mir immer wieder das eigenartige 
Schlingern und Pendeln des Triebwagens gerade auf 
gerader Strecke auf und das gefiel mir ganz beson¬ 
ders. Diese Bewegungen waren geradezu typisch für 
das eigenartige Fahrzeug auf den Schmalspurgleisen. 
Auch hier wurde beim Modell dafür gesorgt, daß bei 


der Fahrt eine leichte Pendelbewegung des Modells 
zustande kommt Entgegen der sonst beim Modellfahr¬ 
zeugbau gebotenen Forderung nach absolut sch lag - 
freiem Lauf der Treibräder, wurde hier bei einem 
Badsatz ein Bad mit geringem seitlichen Ausschlag 
auf die Achse gepreßt, so daß die vorbildgerechte Fahr¬ 
weise des Modells erreicht werden konnte. 

Das Dach besteht, wie bereits erwähnt, aus schicht¬ 
weise aufeinander geklebten 1 mm starken Sperrholz¬ 
platten, die sich leicht zu der abgerundeten Dach form 
bearbeiten lassen. Für den etwas heiklen Bau des 
Dachgitters wurde entsprechend der Modellzeich¬ 
nung die Zahl der erforderlichen Löcher für die senk¬ 
rechten Gitterstäbe gleich in die fertiggebaute und 
lackierte Dachplatte gebohrt. Das Dach diente also 
gleich als Lehre für die Lötarbeiten an den Gitter¬ 
teilen. In die vier Ecken wurde 20 mm gleichlanger 
Neusilberdraht von (1,5 mm 0 eingesetzt. In alle 
anderen Bohrungen solcher von gleicher Länge, aber 
0,3 mm 0. Der obere Verbindungsholm wurde in 
rechteckiger Form angepaßt und stumpf an die gleich 
weit aus dem Dach he raus nagenden Gitterstäbe ge¬ 
lötet, Nach dem sauberen Verputzen der Lötstellen 


Oifd 8 Von der Schneckenwelle her erhalten die beiden Bremsluftkompressoren unterhalb der Motoren-Vorbauten über bieg¬ 
same Federwellen ihren Antrieb für die KeilHemenschelben „ Xum Nachbau der Gepäckroste and der unterhalb der Türen be¬ 
findlichen Einstiegfreppen wurde verschieden feines Drahtgazegitter verwendet. 
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und dem mattschwarzen Lackieren wird das gesamte 
Gitter vorsichtig soweit in die Dachbohrungen ein¬ 
gedrückt, bis die modellmaßige Höhe des Gitters über 
dem Dach erreicht ist. 

Die an der Dachinnenseite herausragenden Drahtenden 
werden mit dem Dach verklebt und nach Aushärtung 
des Klebers abgelrennt Zum Bau der neben dem Dach¬ 
gitter längslaufenden Trittstege wurde ebenso wie für 
den innerhalb des Gitters befindlichen Lattenrost 
0.5 mm starkes Furnier verwendet, wodurch auch nach 
dem Streichen der Holzteile mit dünner Plakatfarbe 
die natürliche Struktur des Holzes sichtbar bleibt. 

So wie beim Vorbild sind auch beim Modell die beiden 
Bremsluftkompressoren modellmäßig nach- 
gebildet worden. Je einer dieser Kompressoren be¬ 
findet sich beim Vorbild unterhalb der Motorvorbauten. 
Beim Modell wurde dies ebenso ausgeführt. Der An- 
trieb der beiden Keilriemenscheiben der Mod eil kom¬ 
press oren erfolgt wiederum Über eine biegsame Welle 
von der Schnecken welle aus, die dem Antrieb der Rad¬ 
sätze dient. 

Die Beleuchtung dev jeweils drei Stirnlampen 
des Modells erfolgt über zwei Dioden gesteuert in 
Abhängigkeit von der jeweiligen Fahrtrichtung, Als 
Glühlampen wurden die handelsüblichen Reiskorn¬ 
lampen, deren Lichtstrom in Flutlicht-Plexiglasstäben 
zu den Lampenatrappen geleitet wird, eingebaut. Um 
zu verhindern, daß ungewollt Licht durch die Fenster 
dringt, wurden alle Fensterflächen von hinten durch 
eine dünkelgraue Lichtblende aus 0*1 mm Blech licht¬ 
dicht ab gedeckt. Dadurch werden die Ein bauten auch 
den Blicken des Betrachters entzogen und der Gesamt¬ 
eindruck des Modells gewinnt merklich. 

Die abschließende Lackierung wurde durch 
Spritzen mit Nitrolack durchgeführt. Dabei ist es beim 
Spritzen des Wagenkastens wichtig, daß die Farbgren- 
zen durch sauberes Abdecken mit Klebeband einwand¬ 
frei gespritzt werden. Der ganze Wagenkasten erhielt 
als erstes eine vollständige Lackierung im Farbton 
Elfenbein, Nach Abdecken der Fensterpartie wurde 
dann in einem Arbeitsgang der schmale Streifen über 
der Fensterreihe und der ganze übrige Wagenkasten 
mit den beiden Motorhauben wein rot gespritzt. Die 
Abdeckklebestreifen sind unmittelbar nach dem 
Spritzen wieder vorsichtig abzuziehen, wodurch eine 
saubere Farbkante erzielt wird* Es muß ganz beson¬ 
ders darauf aufmerksam gemacht werden, daß das 
Abdecken einer gespritzten Fläche mit Klebeband erst 
nach vollständiger Trocknung des Lackes, also nach 
etwa 10 Stunden, erfolgen kann, da sonst unweigerlich 
die Gefahr besteht, daß die erste Lackschicht wieder 
mit dem Klebeband vom Wagenkasten abgezogen wird. 
Beim weinrot Spritzen sind die Fensteröffnungen auch 
von innen mit Klebeband abzudecken* da sonst die 
Gefahr besteht* daß die zuvor elfenbein gespritzten 
Fensterrahmeninnenseiten von wein roten Farbspritzern 
verunreinigt werden. Das Komplet Le Untergestell 
wurde in seinen Einzelteilen matt schwarz gespritzt 
und nach vollständiger Trocknung zusammenmontiert. 
Bei allen Bauteilen, die durch Verschrauben auf die 
Bodenplatte montiert wurden, wurden die Schraubver¬ 
bindungen gegen Lockern durch je einen kräftigen 
Farbtropfen gesichert* Diese Maßnahme hat sich als 
erforderlich erwiesen, da *sich die fest angezogenen 
Verschraubungen ohne jeglichen Verdrehungsschutz 
durch die vom Antrieb ausgehenden Erschütterungen 
tatsächlich lockern können. 

Um die an den Einstiegtüren befindlichen Griff¬ 
stangen möglichst naturgetreu nachzubilden, er¬ 
folgte deren Bau unter Verwendung von Injektions- 
Kanülenröhrchen. Diese extrem dünnen Röhrchen 
haben bei einer Bohrung von nur 0,3 mm einen Außen- 
durchmesser von 0,5 mm. Für die Griffstangen wurde 


Jp^ir 1 * J 1 r 



ßl/rf fl Ein interessanter Effekt udrrt durch die UTÄhrcrctZ der 
Fahrt rotierenden Kellrlemenscftflöcn der Bremsluftkompres- 
soren er reicht, Unter dem Motoruorüßu fsf die deutaefte 
tHUdvrt# der Jdcft nrteft vom verjüngenden Moiorlüngstrager zu 
ersehen, die unierhaif) den Kühlergitters durch eine Puffer- 
platte abgeschlossen werden , 



Bild JO Zur Befeuchtung des Möde/is dielten zieei Relsfcorn- 
Jampen. An den Velden Ätirnjetren des Motors liegen die zum 
Lftfuteec/lsei erfordertleftcn Dioden. Längsseits zum Motor 
sind die beiden Entstördrosseln angeordnet. Vor jedem Rad¬ 
satz befinden steh in. FahrrrfeTming gesehen die Sandroftre, 
Schienenräumer und je ein Auspufftopf, 


Bild if Die auf dem Dach befindliche Stfrnlampe erhdn iftren 
Lieftfameff von der Reiskorniampc durch ein JXl mm dickes 
PtacnjttelL das mit dem unter 45 Grad abgeschrägten und 
polierten Teil in de« innen weiß lackierten Lampenkörper 
hineinragt. Die Ein- und Austrittsöffnungen des Placryls müs¬ 
sen auf «asffem Hartholz hochglünzoid poliert werden. 
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Süd 12 Perspektivische Dar¬ 
stellung einer Griffstange f 
die aus Kanütenröhrcften. 
und Stahl- oder Neusüber- 
draht angefertigt ist * 


in die der Modellzeichnung entsprechend langen Kanül- 
röhrchen 0,3 mm starker Stahldraht eingezogen und 
entsprechend den Fotos zu den Griffstangenhallerun- 
gen gebogen* so daß diese ebenso wie die aus 0,3 mm 
Neusilberdraht bestehenden Türklinken in die im 
Wagenkasten vorgesehenen Bohrungen ein geklebt wer¬ 
den konnten. 

Mit dem Einsetzen der Fensterverglasung, der aus 
Plexiglas als Leuchtkorper gedrehten Sürnlampen am 
Wagenkasten, der Kühlergitter bei den beiden Motor¬ 
hauben und der beiden Leitern seitlich am Wagen¬ 
kasten durch Kleben, ist der Bau des Modells prak¬ 
tisch abgeschlossen. 

Den letzten Schliff erhält das Modell natürlich erst 
noch durch die Beschriftung, die wiederum nach den 
Originalfotos ausgeführt wurde und wesentlich zum 
vorbildgerechten Aussehen des fertigen Modells bei- 
trägt. 

Wenn bereits während des Baues die einzelnen Teile — 
und dabei besonders die Getriebeteile, die Stromab¬ 
nehmer und die elektrische Anlage mit Störschutz — 
immer wieder einzeln auf leichten Lauf bzw. auf 
sichere Funktion geprüft werden, wird das Modell auch 
zufriedenstellende Fahreigenschäften zeigen und die 
grundlegenden und gewissenhaften Arbeiten* die der 
präzise Bau von Fahrzeug modelten nun einmal fordert, 
durch die Freude am Ergebnis der vielen Mühen be¬ 
stimmt belohnt. 


Bad 13 Das fertige Modell des Schmalspurtriebwagens VT 
133 525 der Spurweite 750 mm läuft vorbtldgerecht auf Schmal¬ 
spurgleisen mit der Modells punvetie von 8,0 mm. Bei einer 
Länge Über Pufferplatte von US mm besJfst es eine Masse 
von 130 Gramm . Fofos und Zeichnungen: H. Weber, Berlin 



Gedanken zu einem Titelbild 


Als langjähriger Leser der Zeitschrift „Der 
Modelleisenbahner“ möchte ich zu dem Titel¬ 
bild des Heftes 5/1969 unserer Zeitschrift einige 
Gedanken äußern. Die Modelleisenbahner ver¬ 
suchen, die Wirklichkeit im kleinen weitest¬ 
gehend nachzugestalten, so sagt es bereits der 
Name. Viele Interessante Anlagen, unabhängig 
von deren Größe, nötigten mir Achtung und An¬ 
erkennung vor dem Geschick und der erwor¬ 
benen Sachkenntnis der Erbauer ab. 

Leider kann ich das eben Gesagte nicht auch 
zu dem genannten Titelbild sagen. Gewiß, der 
Erbauer hat versucht, durch eine Anhäufung von 
teils recht interessanten Details eine wirklich¬ 
keitsnahe Welt der Eisenbahn zu erschaffen. Hat 
er aber auch die Gesamtheit und Besonderheiten 
des Eisenbahnbetriebes bedacht? 

Es fallen im Vordergrund einige sehr schwer¬ 
wiegende Mängel auf. Wie die Abdrücksignale 
an zeigen, handelt es sich um ein Abdrückgleis 
vor einem Ablaufberg. An einem solchen Gleis 
kann und darf sich kein Lademaß befinden, 
da es ständig von Lokomotiven und von Wa¬ 
gen der verschiedensten Typen durchfahren wird. 
Auch eine Gleiswaage, wie das Häuschen an¬ 
zeigt, bildet eine Gefahrenquelle in diesem Gleis 
(Entgleisungsgefahr der lose gekuppelten Wa¬ 
gengruppe). Desgleichen erscheint es paradox, 
daß sich unmittelbar an einem Gleis mit Ab¬ 
drücksignal, ein Ladeschuppen und ein Tank¬ 
lager (Tankstelle) befinden. 

Im Bild ist ein Reisezugwagen sichtbar. Es 
ist grundsätzlich verboten, Reisezugwagen über 
einen Ablaufberg zu fahren. Dies ist auch nicht 
erforderlich, da Reisezüge nicht ständig neu zu¬ 
sammengestellt werden, sondern die Wagen- 
gruppen feste Umläufe {z. T. über mehrere Tage 
laufend) besitzen. Ganz abgesehen davon, daß 
Reisezugwagen konstruktionsmäßig für den Ab¬ 
laufbetrieb nicht ausgerüstet sind. 

Sollte der Eindruck entstehen, dies wären 
Kleinigkeiten, so möchte ich dazu sagen, diese 
Kleinigkeiten bergen beim Vorbild ernste Ge¬ 
fahren. Es wäre erforderlich, zu solch einem 
Titelbild in einer Fachzeitschrift einen kurzen 
Kommentar zu geben* 

Bestimmt macht die Gesamtanlage des Modell¬ 
eisenbahners einen sehr guten Eindruck. Im 
Detail geht es ihm wie vielen anderen, die 
kritiklose Häufung von „Kleinigkeiten“ verdirbt 
den Zusammenhang und die endgültige Aussage¬ 
kraft. Zum Abschluß ein gutgemeinter Hinweis, 
man verwende die vielen bereits käuflichen oder 
selbst hergestellten Kleinigkeiten mit Bedacht 
und frage sich stets nach dem Sinn und dem 
Zusammenhang im Eisenbahnbetrieb* Zahlreiche 
Fachbücher werden hier dem interessierten 
Modelleisenbahner helfen und anregen. 
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DIE EISENBAHNEN IM VORDEREN ORIENT 


Die Bagdadbahn 

Es gibt sicherlich nur wenige Eisenbahnen in der Welt, 
von denen soviel geschrieben wurde, wie von der 
Bagdadbahn, Jahrelang benutzte man sie als Mittel, 
um politische Ziele zu erreichen. Vor allem sollte sie 
dem deutschen Imperialismus als Rückgrat im Nahen 
Osten dienen, England war der große Gegenspieler 
der sogenannten deutschen Bagdadbahn. Die Englän¬ 
der fürchteten die Möglichkeit einer Umgehung des 
Suezkanals durch diese Bahn. Doch auch Frankreich, 
Italien und nicht zuletzt das zaristische Rußland waren 
aus den verschiedensten Gründen an dem Eisenbahn- 
bau in der Türkei interessiert. Das deutsche Finanz¬ 
kapital konnte allen Bewerbern den Rang ablaufen 
und den Großauftrag „Bagdadbahn 1 * auf ihr Konto 
buchen. Die Anatolische Eisenbahngesellschaft (Chemins 
de Fer Ottoman d\Ana tolle) wurde auf Grund eines 
Vertrages vom 4, Oktober 1888 zwischen der türki¬ 
schen Regierung und der Deutschen Bank gegründet; 
sie betrieb ein Netz von 1068 km r Infolge der damaligen 
verworrenen Zustände im O Romanischen Reich dauerte 
der Bau der Bagdadbahn von 1904 bis 1940. Alle 
Großmächte nahmen sich das Recht heraus, in die 
inneren Angelegenheiten der Türkei hineinzureden. 
Es wurde sogar im Hafen von Konstantinopel ein 
Kreuzer stationiert, um den erzwungenen Rechten 
Nachdruck zu verleihen. 

Da der Bahnbau in der Türkei nur wenig Profit 
versprach, forderten die Eisenbahngesellschaflen eine 
Zinsgarantie vom türkischen Staat. Die Finanzverhält¬ 
nisse waren aber so verworren, daß sogar die Zoll¬ 
einnahmen an die Großmächte verpfändet waren. Eine 
Zahlung dieser Zinsgarantien war für größere Bahn¬ 
bauten nur möglich, wenn die Zolleinnahmen erhöht 
wurden. Daran war zwar Deutschland interessiert, 
jedoch England nicht. Somit konnte jeder mehr oder 
weniger in die Bahnbaupläne der türkischen Regie¬ 
rung hineinreden. 

Die Anatolische Eisenbahngesellschaft hatte bis zum 
31. Dezember 1892 die 4R6 km lange Strecke Konstanti¬ 
nopel (Istanbul) / Bahnhof Haidar Pasa —Ankara fertig¬ 
gestellt. Die türkische Regierung war an einer Fort¬ 
setzung dieser Linie interessiert. Das zaristische Ruß¬ 
land brachte jedoch das Projekt zu Fall, da es be¬ 
stimmte Bahnbauvorrechte in Richtung Kaukasus be¬ 
saß, So kam es am 15, Februar 1893 wiederum zu 
einem Vertrag für den Bau einer Zweigbahn von 
E&kisehir nach Konya, 434 km. Schon am 29. Juli 1896 
konnte diese Strecke in Betrieb genommen werden. 
Nochmals wurde eine Linienführung Ankara — Sivas 
- Diabekir — Bagdad untersucht Neben den technischen 
Schwierigkeiten (Hochgebirge) bestanden auch poli¬ 
tische: denn man konnte sich nicht mit dem zaristi¬ 
schen Rußland Überwerfen. Man kam 1899 zu dem Ent¬ 
schluß, Konya als Anfangspunkt der Bagdadbahn zu 
wählen, Deutsche Techniker befaßten sich mit der 


Linienführung, Die türkische Regierung war daran 
interessiert, die Strecke außerhalb der Reichweite 
etwaiger feindlicher Schiffsgeschütze zu bauen. Die 
Bagdad bahn bedeutete vor allen Dingen eine strate¬ 
gische Verbindung zu dem immer „unruhigen“ Arabien. 
Das deutsche Finanzkapital mußte sich, wenn es über¬ 
haupt zum Ziele kommen wollte, mit weniger Profit 
zufriedengeben. Die Verhandlungen verzögerten sich bis 

1902. Auch an Vorschlägen von seiten der Konkurrenz 
mangelte es nicht England versuchte, den Plan WU1- 
coocks — eine Linienführung Tripoli — Bagdad unter 
gänzlicher Ausschaltung Kleinasiens — durch zu setzen. 
Am 21, Januar 1902 gelang es der Anatolischen Eisen- 
bah ngesellschaft, % r on der türkischen Regierung die 
Konzession auf 99 Jahre für die eigentliche Bagdad- 
bahn, Konya —Bagdad, sowie die Verlängerung nach 
dem Golf von Persien zu erhalten. Um die Bedingun¬ 
gen der Konzession erfüllen zu können, wurde am 
13. April 1902 die Kaiserlich-Ottomanische Bagdad- 
Eisen bah ngesellschaft (Soctete Imperiale Ottomaane du 
Chemin du fer de Bagdad) mit einem Kapital von 
15 Milt Franken in Konstantinopel gegründet. Die 
Anatolische Eisenbahngesellschaft übernahm die Be¬ 
triebsführung. Es dauerte jedoch noch bis zum 5. März 

1903, bevor die Finanzfragen geklärt waren und der 
Bahnbau im Juli 1903 beginnen konnte. Das Gelände 
gestattete einen rasdien Baufortschritt, so daß im 
Oktober 1904 Bulgulu, km 200, erreicht wurde. Der 
nächste Bauabschnitt über Adana nach Aleppo führte 
über das Taurus- und Amanusgebirge, In Erwartung 
der großen technischen Schwierigkeiten (Tunnel- und 
Viaduktbau) und der damit verbundenen hohen Kosten 
trat erneut Geldmangel ein. Es machte sidi erforder¬ 
lich, ein großes Finanzsyndikat in dem neben dem 
deutschen auch französisches, österreichisches und 
schweizerisches Kapital vertreten war. zu bilden. Dieses 
Syndikat übernahm die zweite und dritte Bagdadbahn- 
Anleihe in Höhe von 100 bis 119 Milt Franken, so 
daß weilergebaut werden kannte. Immerhin waren dar¬ 
über vier Jahre vergangen. Am 2. Juni 1908 kam 
der neue Vertrag zustande, der den zweiten Bau¬ 
abschnitt bis Teil Helif, 840 km von Bulgulu entfernt, 
umfaßte. Die Arbeiten wurden sofort an mehreren 
Stellen aufgenommen. Die Bagdadbahngesellschaft 
hatte 1906 die Mehrzahl der Aktien der 66 km langen 
englisch-französischen Bahn Mersin —Adana erworben 
und sich so eine bequeme Zufahrtslinie für Bau¬ 
materialien gesichert, die später eine wichtige Zweig¬ 
bahn zum Mittelmeer werden sollte. Wie wichtig der 
Bagdad bah ngesellschaft diese Verbindung zum Meer 
war, zeigte sich darin, daß sie um Konzession einer 
Zweigbahn von Troprak — Kola nach Alex and rette 
nach suchte, obwohl hier keine Kilometer-Garantie vom 
türkischen Staat gegeben werden konnte. Im Vertrag 
vom 21. März 1911 erhielt die Gesellschaft gleich¬ 
zeitig mit der Konzession des letzten Abschnitts Teil 
Hali f — Bagdad, etwa 709 km, eine Konzession für die 
Zweigbahn. Der Weiterbau in Richtung Bagdad rückte 
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Über Streckenführungen der 
Hedschas-, Transarabischen und 
Bagdadbahn 


die Bahn immer mehr in das Interesse der Großmächte, 
Um die Gegensätze mit England nicht weiter zu ver¬ 
schärfen, verzichtete die Bahn gesell schaft auf den Wei¬ 
terbau Bagdad —Basra und versuchte eine Gesellschaft 
mit englischer Beteiligung für diese Strecke zu grün¬ 
den, Der wichtigste Hafen, Kuweit am Persischen Golf, 
war zuvor von den Engländern kurzer Hand besetzt 
worden, als bekannt wurde, daß die Bagdad-Bahn 
neben Basra dort enden sollte. Die türkische Regierung 
mußte das Scheichtum Kuweit anerkennen und aus 
seinem Machtbereich streichen» Somit war ohne Eng¬ 
lands Mithilfe ein Bahn bau unmöglich; denn zur da¬ 
maligen Zeit war Basra ein sehr schlechter Hafen, und 


die Umgebung war versumpft, abgesehen von der 
Barre vor der Tigris-Mündung, In dieser Zeit der 
politischen Aktivität gingen die Bauarbeiten gleich¬ 
zeitig an mehreren Stellen weiter. Die Gesellschaft für 
den Bau der Eisenbahn in der Türkei, die Franfurter 
Firma Philipp Holzmann als Generalunternehmer, 
setzte alles daran, die Arbeiten zu beschleunigen» Schon 
bald konnte im nördlichen Abschnitt der Betrieb bis 
Ulukisla, km 237, ausgedehnt werden. Im Mittel¬ 
abschnitt konnte man im Frühjahr 1912 vom Südab¬ 
hang des Taurus von Dorak bis Yenidse, einer Station 
der Adanabahn, unter Benutzung von 25 km dieser 
Bahn bis M amu re fahren. Noch vor Jahresschluß ge- 



Bild 2 Der Bahnhof Haydar 
Pasa, unmittelbar am Hafen 
von jatantiiU gelegen, ist Aus¬ 
gangspunkt der Bagdad t>a h n 
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lang der Anschluß über Muslimie nach Aleppo. 
Ursprünglich sollte Aleppo nur durch eine Zweigbahn 
an die Bagdad-Bahn an geschlossen werden {Verbin¬ 
dung zur französischen Normalspurbahn Aleppo — 
Horns — Tripolis Die Bevölkerung forderte jedoch die 
Führung der Hauptlinie direkt über Aleppo. So ent- 
stand das Kuriosum, daß 15 km vor der Stadl die 
Strecke zweigleisig wurde, und zwar die Einfahrt von 
Konstant inopel und die Ausfahrt nach Bagdad. 

Im Nordabschnitt halte man unmittelbar an den Taurus 
heran bis Karapunar« 53 km von U Luk isla entfernt, 
vorgebaut. Erneute Fmanzschwierigkelten, der Aus¬ 
bruch des Balkankrieges und des Türkisch-Italieni¬ 
schen Krieges ließen den Bahnbau nur langsam, vor 
allem im Taurusgebirge, vorankommen. Die Bauarbei¬ 
ten im Flachland des Mittelabschnitts Richtung Süden 
erreichten bis zum Ausbruch des Weltkrieges Tel 
Kotschek, Die Gleisspüze erreichte erst 1917 Tel Ebiad. 
Im südlichen Abschnitt erfolgte am 28, Juli 1912 der 
erste Spatenstich, Diesen überaus schwierigen Bau¬ 
abschnitt übernahm der deutsche Bauingenieur 
Meißner Pascha als Bauleiter. Wie schon beim Bau 
der Hedsehasbahn kamen ihm seine Sprachkenntnisse, 
sein Organisationstalent und das Wissen um die eigen¬ 
tümlichen Verhältnisse im Vorderen Orient zugute. 
Die Schwierigkeit dieses Abschnitts ist gekennzeich¬ 
net durch das Fehlen von Steinen in der Mesopotani- 
sehen Tiefebene sowie durch das Transportproblem. 
Die Schiffahrt auf dem Tigris war wenig leistungsfähig 
und teilweise sehr vom Wasserstand abhängig. Wegen 
der Überschwemmungsgefahren waren für die Bahn be¬ 
sonders feste Dämme erforderlich. So mußten mühsam 
auf Flößen und in Kähnen die Schottermassen aus 
dem Gebirge zugeführt werden. Dazu kam noch, daß 
Bagdad etwa 500 km von dem nächsten brauchbaren 
Hochseehafen entfernt lag und alle Baustoffe mehr¬ 
mals um geladen werden mußten {Hochseeschiff. Fluß¬ 
schiff, Kahn oder Eisenbahn). So war Ende 1914 nur 
der Abschnitt Bagdad — Samarra, 118 km, betriebs¬ 
bereit. Der größte Teil des Materials für die gesamte 
Bagdadbahn, z. B, Schienen, Weichen, Brücken, aber 
auch Wagen und Lokomotiven, wurde aus Deutschland 
bezogen. Da die Strecke für Schn eil Zugverkehr aus¬ 
gebaut wurde (vorgesehene Höchstgeschwindigkeit 
75 km/h, außer im Gebirge), baute beispielsweise Hen- 
schel & Sohn. Kassel, Vierzylinder-Sehne ilzuglokomo- 
tiven mit ölzusatzfeuerung, Achsfolge 2 C, für den 
Streckenabschnitt Konya — Bulgulu. Aber auch Borsig, 
Berlin, war mH großen Lieferungen beteiligt (siehe 
Tabelle). 

Bei Ausbruch des ersten Weltkriegs mußten die Arbei¬ 
ten auf dem südlichen Abschnitt eingestellt werden* 
da jeglicher Material nach sehub von Ubersee stockte 
und eine Zuführung über den nördlichen und mittle¬ 
ren Abschnitt nicht möglich war. Bei allen Baumaß¬ 
nahmen war es nicht gelungen, die noch fehlenden 
Abschnitte im Taurus-Gebirge, 64 km. davon 10*5 km 
Tunnel, und im Amanus-Gebirge, 32 km, davon 8.5 km 
Tunnel* fertigzustellen. Man half sich mit einer primi¬ 
tiven Verbindung durch Ochsenwagen und später mit 
Kraftfahrzeugen, Mit dem Kriegseintritt der Türkei an 
der Seite Deutschlands waren sofort alle FinanzEragen 
geklärt. Deutschland stellte die Mittel zur Verfügung, 
und mit Hochdruck wurde der Bau dieser Strecken¬ 
abschnitte vorangetragen, waren doch diese Verbindun¬ 
gen geradezu ^lebenswichtig“ für die in Arabien und 
Palästina operierenden türkisch/deutschen Armeen. 
Hier zeigt es sich, welchen Zweck die Bagdad-Bahn 
eigentlich halte und warum gerade Deutschland so an 
der Ausführung dieses Bahnbaus interessiert war (Be¬ 
drohung Ägyptens und Indiens). Trotz aller Bemühun¬ 
gen, diese Streckenabschnitte baldigst in Betrieb zu 
nehmen* ergaben sich durch die Tunnelbauten Zeit- 


Bild 3 Englische Z’Cl'-SchnellzuQlokomoUve vor dem Taurus- 
Expreß, 1940 Im Irak 


Biid 4 Ran 0 ierJokomoUt?e der Bagdadbahn, grbauf 1912 uon 
der Lokomotivfabrlk Hanomag 


Süd 5 Zweiachsiger doppelbödiger Klairtuteftiüagen der Bag- 
(ludbn/m, gebaut von der Waggonfabrik Goiha: Spurweite 
H35 mm, LÜP HGOO mm, Radstand 4000 mm, Laderaum 35J 
Lademasse 15 000 kg, Wagertmasse 9450 kg 
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BMd tf Zweiachsiger hochbordiger offener Güterwagen mit 
Bremse rfc aus für die Bagdad bahn, gebaut von der Waggon¬ 
fabrik Gotha ; Spunaeffe N3S mm, LüP 8500 mm, Bads (and 
mm, Laderaum 38 m\ Lademasse 15 000 kg t Wagenmasse 
mo kg 


Verzögerungen. Der längste Tunnel bei Badsche mit 
5 km Länge im Amanusgebirge bereitete besondere 
Schwierigkeiten. Erst am 15, November 1916 wurde der 
letzte Tunnel im zilizischen Taurusgebirge durchbro¬ 
chen und der Betrieb sofort mit einer Feldbahn von 
600 mm Spurweite und feuerlosen Lokomotiven auf- 
genommen. Am 30. April 1915 konnte auch die provi¬ 
sorische Brücke über den Euphrat durch die Inbetrieb¬ 
nahme einer stählernen Bogenbrücke (10 Bögen) er¬ 
setzt werden. Der erste vollspurige Zug passierte am 
9. Oktober 1918 das Taurusgebirge und fuhr bis Nu- 
saybin — bis dahin war die Gleisspitze im mittleren 
Streckenabschnitt in Richtung Süden gekommen. 


TiibHIf Cbfrblick über dir LokomdtivIirffmn^rn van Bönig an die Elagdudbahn 
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Gleich zu Kriegsbeginn hatten die Engländer Basra 
besetzt und zur Versorgung ihrer Truppen Militär- 
Bahnen angelegt. Da das Material aus Indien entnom¬ 
men wurde, kam die löOO-mm-Spur zur Ausführung. 

Anfangs wurden die Dämme jedoch für Regelspur vor¬ 
gesehen, offenbar um einen späteren Anschluß in Bag¬ 
dad zu erleichtern. Im Verlaufe der Kampfhandlungen 
wurde die Strecke jedoch bis Basra, 568 km, weiter 
in lOOO-mm-Spur vorgebaut und durch verschiedene 
Seitenlinien ergänzt Nach Einnahme von Bagdad durch 
die Engländer und deren Vorstoß in Richtung Mossul 
verlegten sie die Normalspurstrecke von Samarra über 
Baidji bis Schergat und kamen somit bis auf 97 km 
an Mossul heran. Nath Einstellung der Kämpfe wur¬ 
den die Gleise wieder bis Maidjl entfernt (87 km), so 
daß die Gleisspltze lange Jahre 213 km von Bagdad 
entfernt endete. In den 30er Jahren hatte man sogar 
die Absicht, die Strecke ganz abzubauen und mit der 
etwa parallel verlauf enden meterspurigen Bahn über 
Kerkuk Mossul zu erreichen. Das englische Mandats¬ 
gebiet erhielt 1932 seine Selbständigkeit. Wäre es zu 
diesem Abbau gekommen, so hätte die ganze Irakische 
Staats bahn - na:h langen Verhandlungen mit England 
kam es 1936 zur Bildung einer eigenen Eisen bahnver¬ 
walt ung — ein einheitliches Spurweitensystem gehabt. 
Jedoch in der richtigen Erkennntnis, daß diese wich¬ 
tige Überlandbahn als Verbindung zu Europa einen 
Durchgangsverkehr ohne Spurweitenwechsel ermög¬ 
lichen müßte, begann man mit dem Wiederaufbau der 
abgetragenen Strecke und dem Vorbau bis Mossul bzw, 
Tel Kotschek. Durch die Gebietsaufteilung nach dem 
ersten Weltkrieg war die Bagdadbahn zum Teil Grenze 
zwischen der Türkei und dem Mandatsgebiet Syrien 
geworden. Die Grenze ging dicht an den Gleisen ent¬ 
lang, so daß man beim Aussteigen auf der anderen 
Seite das Staatsgebiet von Syrien betrat. Ein Teil der 
Strecke, das Dreieck nach Aleppo, kam zum syrischen 
Gebiet. Später baute die türkische Staalsbahn eine 
Umgehungsbahn. Bis 1935 endete der 1927 von der 
türkischen Staatsbahn eingeführte Taurus-Expreß in 
Nusaybin. Nach alten Plänen wurde von den Fran¬ 
zosen die 80 km lange Strecke bis Tel Kotschek, der 
auf syrischem Gebiet liegende Teil der Bagdadbahn, 
weitergebaut Vom jeweiligen Endpunkt bestand im 
Anschluß an den Taurus-Expreß ein Kraftwagendienst 
bis zur englischen Schmalspurbahn in Kerkuk. 

Nach 323 km Fahrt endete der Schlafwagenzug in 
Bagdad-Nord — eine f ür den Durchgangsverkehr wenig 
befriedigende Lösung. Deshalb wurden auch die Arbei¬ 
ten zur Schließung der 280 km großen Lücke forciert. 
Jedoch bereiteten die ungünstigen WitterungsVerhält¬ 
nisse im Jahre 1938 den Bauarbeiten große Schwierig¬ 
keiten, so daß die Gleisspitze von Tel Kotschek nur 
bis auf 25 km an Mossul heran kam. Am 8. Januar 1939 
fuhr der Taurus-Expreß zum ersten Mal über die ira¬ 
kische Grenze, Schwierige Felsarbeiten nördlich Mossul 
erlaubten erst am 31. Marz 1939 die Wetterführung des 
Euges bis Mossul. Am gleichen Tage wurde auch der 
Bahnhof eingeweiht. Wie schon erwähnt, hatten die 
Engländer die Gleise im südlichen Abschnitt bis Scher¬ 
gat verlegt, jedoch wieder abßebaut. Wahrscheinlich 
war der Vorbau der Gleise, vor allem der letzten 
Strecke, Baidji—Schegat, kriegsmäßig erfolgt So war 
es erforderlich, diese Strecke völlig neu zu bauen. Noch 
einmal mußte ein fast 1000 Meter langer Tunnel, der 
schon vom Bauleiter Meißner Pascha projektiert wor¬ 
den war, etwa 9 km südlich Mossul durchschlagen 
werden, bevor der Anschluß an den südlichen Strek- 
kenteit erreicht wurde. Am 17. Juli 1940 war es nach 
36 Jahren Bauzeit endlich so weit, daß die gesamte 
Strecke Istanbul Haydar Pasa—Bagdad in Betrieb ge¬ 
nommen wurde. Von jetzt an verkehrte der Taurus- 
Expreß dreimal wöchentlich, allerdings über Ankara. 
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Bikf 7 750-ff ofcoTnotiiJcm 

nus der CSSR für die Strecke Bag* 
dad-Basra auf Probefahrt in der 
CSSR 




Bild S CSSR-Expartdlesellükomötlve in EircsaizgetJief, 

filer fn Bagdad 


Btld 9 Dieselelektrische Streckenlakomotlve mit 1500 PS für 
die Irakische Staatsbahn , Strecke Bagdad—Basra, gebaut in 
den Skoda-Werken 



Die Eisenbahn, die seinerzeit so viel politische Aktivi¬ 
tät der damaligen Großmächte hervorgerufen hatte, 
nahm still und fast vergessen ihren Betrieb auf, wäh¬ 
rend in Europa bereits der zweite Weltkrieg tobte. 
Durch den Krieg erhielt der Güterverkehr der Bagdad¬ 
bahn schnell einen starken Aufschwung, da der Schiffs¬ 
verkehr durch die Kriegshandlungen im Mittelmeer 
beeinträchtigt wurde, so daß ein großer Teil der Ein¬ 
fuhr aus dem Orient diesen Weg nahm. 

Erst' 1960 begann die letzte Phase der Bagdadbahn, 
und zwar der Umbau der meterspurigen Bahn Bag- 
dad-Hilleh—Nasriji—Basra und einiger Nebenstrecken. 
Bei diesem Umbau konnte ein großer Teil der meter- 
spurigen Trasse verwendet werden. Die irakischen In¬ 
genieure wurden bei diesem Vorhaben von sowjeti¬ 
schen Fachleuten unterstützt. Auch die Eisenbahnschie¬ 
nen, 43 kg m, wurden von der UdSSR geliefert. Die 
Gleise wurden auf Betonschwel len ungarischen Typs, 
die in einer Fabrik in Bagdad hergestellt wurden, ver¬ 
legt. Die Bauarbeiten waren hier infolge sumpfigen 
Geländes besonders erschwert. Ende 1967 war es mög¬ 
lich, die Strecke mit Güterzügen unter Geschwindig¬ 
keitsbeschränkungen zu befahren. Mitte 1968 wurde 
auch der Personenverkehr auf der 583 km langen 
Strecke auf genommen. Auf dieser werden jetzt nur 
11 Stunden an Reisezeit gegenüber früher 17 Stunden 
auf der Schmalspurstrecke benötigt. 

In absehbarer Zeit soll die Weiterführung des Taurus- 
Expreß bis Basra möglich sein. Es ist vorgesehen, Pull- 
mann- und CIWL-Schlafwagen einzusetzen. Viele Rei¬ 
sende ziehen heute schon wieder eine Eisenbahnfahrl 
mit Komfort einer schnellen Flugreise vor. 

Für die Bagdadbahn wurden von der polnischen Ex¬ 
port Vereinigung Pafavag Schnellzug wagen und von der 
CSSR Diesellokomotiven geliefert, die vorläufig jedoch 
noch auf der alten Bagdadbahnstrecke verkehren. Der 
Taurus-Expreß braucht für die 2699 km von Haydar 
Pasa bis Bagdad 73 Stunden. In folgender Tabelle sind 
die Entfernungen und die wichtigsten Stationen des 
Taurus-Expreß (über Ankara) angegeben: 


km 0 
km 577 
km 1243 
km 1544 
km 1987 


Haydar Pasa 

Ankara 

Adana 

Aleppo 

Nusaybin 


km 2070 Tel Kotschek 
km 2190 Mossul 

km 2690 Bagdad 

km 3259 Basra 

Gerhard Arndt, Dresden 
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Bf Id I Die neuert Hfl-Mo de ff bau- oder 
Ergänzungsteüe, V, l. n ♦ r Hemm- 
Ättfuibe, Schlußsignal Zg 4 mit Hänge¬ 
öse, Zuglauf Schilder, Einheitslok- 
tatemen und Grenzzeichen So 12 in 
Filz form. 



ing. hans weber. Berlin Neue und verbesserte HO - Ergänzungsbauteile 


Schon einmal berichteten wir über die vielen Möglich¬ 
keiten» das naturgetreue Aussehen einer Modellbahn- 
anlage durch die Anwendung der „kleinen Dinge am 
Rande“ wesentlich zu steigern. Im Modelleisenbahner, 
Heft 7/1963, S. 221, wurden einige dieser Komplettie¬ 
rungsteile für HO-Anlagen vorgestellt. Erfreulicher¬ 
weise sind inzwischen verbesserte und auch einige 
neue Bauteile entwickelt worden* die nun den Modell¬ 
eisenbahnern zur Verfügung stehen. Bei den neuen 
Bauteilen handelt es sich wie Bild I von links nach 
rechts gesehen zeigt, um folgende Teile: Hemmschuhe, 
Schlußsignale Zg 4 mit Hängeöse, Zuglaufschilder zum 
Selbst beschriften, Emheitslöklatemen und Grenzzeichen 
So 12 in Pilzform. Die Teile sind wiederum in exakter, 
modellgerechter Ausführung aus Polystyrol gespritzt. 
Auch hier handelt es sich wieder um „billige“ Zutaten 
im wahrsten Sinne des Wortes, denn die Preise in 


BiJif. 2 Eine der zum Auf stellen am Gleiskörper vorgesehe¬ 
nen Drahtzugführungen in einfacher Form, Ute wahlweise 
durch Hinzufügen weiterer Rollenkästen für mehrere Draht- 
zugpaare erweitert werden können. Fotos t H, Weöt'r, Berlin 



analoger Reihenfolge der obigen Aufzählung betragen 
je Stüde 0,15 M: 0,28 M; 0,22 M; 0,35 und 0,23 M. 

Zu beachten ist, daß die Hemmschuhe wahlweise in 
den Farben rot, blau oder schwarz geliefert werden 
können, was natürlich bei einer eventuellen Bestel¬ 
lung mit anzugeben ist. 

Zur interessanten Gestaltung der freien Strecke sind 
nun auch die unentbehrlichen Drahtzugführungen in 
der Nenngröße HO erhältlich. Wie Bild 2 zeigt, sind 
sie ebenfalls in erstaunlicher Modell treue nachgebildet 
und geben dem Modelleisenbahner die Möglichkeit, die 
vielfach etwas „leere Gleisführung“ auf freier Strecke 
durch das Setzen der DrahlzugCührungen zu beleben. 
Dabei können die in Bild 2 dargestellten Typen für 
zwei Signaldrähte in einfacher Weise durch Ankleben 
weiterer Rollenkästen für zwei, vier oder mehr Draht- 
paare kombiniert werden. Die Drahtzugführungen sind 
in dunkelgrauer Farbe ebenfalls aus Polystyrol ge¬ 
spritzt und lassen sich daher mit den handelsüblichen 
Plastikklebern oder mit Benzol bearbeiten. Da man 
zum Ausbau einer Strecke naturgemäß eine größere 
Anzahl der Drahlzugführungen benötigt, wird der 
Preis von 0,22 M je Stück wohl zu „amortisieren“ sein. 
Leider sind auch bis jetzt alle Bemühungen gescheitert, 
diese Teile über den Handel den Modelleisenbahnern 
anzubieten. 

Interessenten müssen also wieder mit ihren Wünschen 
an die Anschrift: Klaus Kieper — AG Kleinbahn- 
freunde — 113 Berlin. Bürgerheimstraße 16, heran- 
treten. Bei Bestellungen aber bitte beachten, daß Ar¬ 
beitsgemeinschaften Sammelbestellungen auf geben und 
jeder Bestellung 0,25 M in Briefmarken als Rückporto 
bet gelegt werden. 

Diese Zeilen sollen dazu dienen, die „Modelltreue im 
Detail“ auf unseren Modellbahnanlagen immer wie¬ 
der zu erwähnen, damit sich jedem Betrachter einer 
guten Modell bahn an läge heimlich die bewußte Frage 
auf drängt, ob es sich um ein Modell oder um die 
„Wirklichkeit“ des Eisenbahnbetriebes handelt 
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Versuche mit dem Gasturbinen-Triebwagen bei den SNCF 


Eingehende Versuche der SNCF galten der Eignung der 
Gasturbine für die Eisen bahn Zugförderung. Zu diesem 
Zweck wurde ein Ser iendiesel trieb wagen von 330 kW 
Leistung mit einem Anhänger zu einem Versuchszug 
umgestaltet, Während der Dieselantneb beibehalten 
wurde, erhielt der Anhänger eine Gasturbine, Diese 
treibt mittels eines Wendegetriebes mechanisch die bei¬ 
den Radsätze eines Drehgestells an. 

Während die installierte Leistung bei dem Serientrieb¬ 
wagen 330 kW beträgt, erhöhte sieh dieser Wert bei 
dem Versuchszug auf 1100 kW, 

Die Ergebnisse der Versuchsfahrten kommen in fol¬ 
genden Zahlen überzeugend zum Ausdruck: Bis zum 
2L Februar 1%0 hatte der Turbinentriebwagen 
156 ÖOÖ km geleistet, von diesen waren 142 000 km von 
der Turbine im Betrieb durchlaufen, wobei zu beachten 
ist. daß die Turbine erst bei einer Geschwindigkeit von 
20 bis 40 km/h zum Einsatz kam. Insgesamt wurden 
in dieser Zeit 269 Läute mit einer Geschwindigkeit von 
200 km/h und höher ausgeführt, dabei waren bei 
120 Läufen eine Geschwindigkeit von 230 km h erreicht 
oder überschritten. 

Gewisse Nachteile ergaben sich aus der gewählten ein¬ 
fachen Übertragung, Beispielsweise war es notwendig, 
bet Halt des Fahrzeugs den Turbomotor zu stoppen. 
Durdi die Beibehaltung des Dieselmotors war es mög¬ 
lich, dieser Schwierigkeit zu begegnen. So konnten die 
Rangierarbeiten allein durch den Dieselmotor bewäl¬ 
tigt werden. Außerdem sicherte er die Anfahrten bis 
zu einer Geschwindigkeit von 20 bis 40 km h allein. 
Der Antrieb über diese Geschwindigkeiten hinaus war 
durch eine Mischung Turbine-Diesel möglich. 

Die schlußfolgernden Überlegungen ergaben für die zu¬ 
künftigen Turbinen zu ge Paris—Cherbourg zwei Ver¬ 
sionen. Für die erste Version ist bereits ein Auftrag 
von 10 Zügen erteilt worden, wobei man im kommer¬ 
ziellen Stadium auf größere Geschwindigkeiten bei 
einem Minimum an technischen Risiko übergehen wiU. 
Die Zusammensetzung des Zuges ist wie gedacht: 

- ein Triebwagen mit Dieselantrieb (330 kW), ausge¬ 
rüstet mit einem Motor und der üblichen mechanischen 
Übertragung; 

— ein Anhänger !. Klasse mit 60 Sitzplätzen: 

- ein Anhänger 2. Klasse mit 40 Sitzplätzen und einem 
Restaurant-Abteil von 14 Plätzen: 

— einen Turbinen-Motorwagen, in dem der Einbau 
eines Turbomotors von 830 kW (1110 PS) mit hydrau¬ 
lischer Voith-Übertragung erfolgt. In dem Triebwagen 
mit Dieselantrieb sind 48 Plätze zweiter Klasse und 
ein Gepäckabteil vorgesehen, während der Turbinen- 
Moforwagen 44 Plätze 2. Klasse enthält. Insgesamt sind 
also 132 Plätze 2. Klasse vorhanden. 

Als Turbomotor wird die Gasturbine mit freier Tur¬ 
bine bezeichnet. Das Problem der Übertragung mit 
einer Gasturbine ist eine besondere technische Auf¬ 
gabe. Mit dem Turbomotor verfugt man über eine 
Maschine, die schon eine gewisse Wirksamkeit der 
Drehmomentumkehrung sicherstellt. Diese Wirksam¬ 
keit ist nutzbar zu machen, indem man die Übertra¬ 
gung vereinfacht und damit die Lei st ungs Verluste ver¬ 
mindert. 

Es hat sich erwiesen, daß das erstrebte Drehmoment- 
Übersetzungsverhältnis bei den oben genannten ETG- 
Turbinenzügen am besten durch eine hydraulische 
Übertragung erreicht wird. Dementsprechend hat die 
SNCF den Einbau der Voith- Flüssigkeitsgetriebe vor¬ 
gesehen, deren Bauteile (Kupplung, Umformer. Rege¬ 


lung) hinreichend bekannt und auch weit verbreitet 
sind. 

Das Bremssystem der ETG-Züge umfaßt die übliche 
Druckluftapparatur und daneben elektromagnetische 
Gleitstücke. Hierdurch wird ein Reibungskoeffizent von 
1,7 (mittlere Verlangsamung 1,05 m s*} gegen 1,3 (mitt¬ 
lere Verlangsamung 0,8 m/s 1 ) bei Versuchstriebwagen 
erreicht 

Die durch die Verhältnisse erlaubte Höchstgeschwindig¬ 
keit wird 180 km/h sein. 

Für den Bel rieb im Sommer 1970 ist folgende Bedie¬ 
nung der Strecke Paris—Caen—Cherbourg vorgesehen: 
Diese s« gestalteten Turbinenwugen sollen auf der 
Strecke Paris—Caen täglich neun Umläufe und auf der 
Strecke Paris—Cherbourg täglich vier Umläufe aus¬ 
führen, Dabei sind folgende Fahrzeiten zu erwarten: 
auf der 230 km langen Strecke Paris—Caen 1 Stunde 
49 min und auf der 370 km Langen Strecke Paris- 
Cherbourg 3 Stunden 2 min. Bei den derzeit klassi¬ 
schen Zügen wurden auf der Strecke Paris—Cherbourg 
zwei Umläufe, auf der Strecke Paris—Caen täglich ein 
Umlauf gefahren. 

Eine weitere Entwicklung ist vorgesehen auf Grund 
der Fortschritte, die bei der vorgesehenen Ausgestal¬ 
tung des Turbomotors zu erwarten sind. Diese neuen 
sogenannten RTG-Züge erhalten zwei Triebwagen mit 
Turbine, dazu eine gewisse Zahl von Anhängern (Per¬ 
sonenwagen), Während die bisherigen sogenannten 
ETG-Züge eine installierte Leistung von 1150 kW hat¬ 
ten, werden die RTG-Züge über eine solche von un¬ 
gefähr 1909 kW (2600 PS) verfügen. Dieser Leistungs- 
zuwachs wird sich in verschiedenen Richtungen günstig 
auswirken. Es wird dann auch möglich sein, die Zu¬ 
sammensetzung der Züge entsprechend den Verkehrs¬ 
anforderungen zu verändern. 

Außerdem Wird der allgemeine Komfort verbessert 
werden, wozu insbesondere der Einbau einer Klima¬ 
anlage gehört. Dieser Überblick über die derzeitige 
Entwicklung der Turbinenzüge bei der SNCF muß sich 
auch mit einer weiteren Entwurfsarbeit beschäftigen, 
die eine große Perspektive für die Gestaltung des 
Eisenbahnschnellverkehrs bedeutet. Es handelt sich 
um einen Turbinenzug für den Geschwindigkeitsbereich 
von 250 bis 300 km h. Von diesem neuen Typ des 
Turbinenzuges sind bereits zwei Prototypen in Auf¬ 
trag gegeben worden. Selbstverständlich muß das ge¬ 
samte Signalsystem solch hohen Geschwindigkeiten 
angepaßt werden. 

Aber auch für den Zug selber werfen diese hohen Ge¬ 
schwindigkeiten neue Probleme auf. Hierzu gehören 
die Haftung, die Bremsung und die Wirkung der Zen¬ 
trifugalkraft in Kurven. 

Das Problem der Haftung soll dadurch gelöst werden, 
daß die Züge, die mit Gasturbine und elektrischer 
Übertragung ausgerüstet sind, alle Radsätze ei gen eh 
Motorantrieb haben werden, so daß auf jeden Fall 
das Haftungsproblem bei sehr hohen Geschwindigkei¬ 
ten nicht mehr Schwierigkeiten macht. 

Das Problem der Bremsung bei den vorgesehen hohen 
Geschwindigkeiten wird in folgender Weise gelöst: 
elektrische Bremse, dazu beigeordnet die elektro¬ 
magnetische Bremse und Vorrichtungen mit Foncault- 
Strom. 

Die Wagenkästen des einen der Prototyp-Züge werden 
sich in den Kurven mittels besonderer Vorrichtungen 
derart neigen können, daß mH den Unzulänglichkeiten 
der Überhöhung in der Größe von 250 mm der Rei¬ 
sende nicht der Wirkung der Zentrifugalkraft unter¬ 
worfen sein wird. 
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Diplomwirtschaftler WOLFGANG 
KUNERT, Berlin 


Neue 

dieselelektrische 
Lokomotive 
der Baureihe 
V300 
für die DR 



Im 20- Jahr der Gründung der DDR 
erhält die Deutsche Reichsbahn erste 
Prototypen der sechsachsigen, diesel¬ 
elektrischen Lokomotiven mit einer 
Leistung von 3000 PS, die die Bau- 
reihenbezeichnung V 300 tragen. 
Diese Lokomotiven werden in den 
Lugansker Diesellok werken gebaut 
und vereinen die besten Erfahrun¬ 
gen der sowjetischen Konstrukteure 
und Diesellokbauer. Nachdem bereits 
eine große Anzahl Lokomotiven der 
BR V 200 importiert wurden, ent¬ 
schloß sich die DR zur schnelleren 
Umstellung der Traktion weitere lei¬ 
stungsstarke Lokomotiven aus der 
Sowjetunion zu beschaffen. Der Ein¬ 
satz der V 300 ist besonders für den 
schweren Güter- und Schnellzug¬ 
dienst auf Hauptmagfslraien vorge¬ 
sehen, 

1, Ci rumlauf bau 

Die V 300 ist eine Di^ehgesteLoko¬ 
motive mit der Achsanordnung Co'Co*. 
Sie hat zwei Endführerstände und 
kann als Güterzuglokomotive und als 
Schnelkuglokomotive eingesetz wer¬ 
den, Ihre Höchstgeschwindigkeit be¬ 
trägt 140 kmh, Die Lokomotiven 
haben eine Mehrfachsteuerung* so 
daß zwei Lokomotiven gleichzeitig 
von einem Führerstand gesteuert 
werden können. Eine wegabhängige 
Si ch erh e i tsf a h rsthal tu ng mit Wach - 
samkeitskont rolle ermöglicht Ein¬ 
fach bes et zun g, 

2* Fahrzeugteil 

2J. LokomotitTahmeTt 
Der Lokomotivrahmen wurde als 
tragende Schweißkonstruktion ausge- 
führt, Die Längsträger sind als 
Kastenprofil aus gebildet. En tsp re¬ 
ellen de Querträger, durch auf ge¬ 
schweißte Bleche verstärkt, verleihen 
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dem Rahmen eine gute Festigkeit. 
Im unteren Rahmenteil sind Dreh¬ 
zapfen eingeschweißl, 

23. Aufbauten 

Die Aufbauten bestehen aus den bei¬ 
den End führerständen, den Seiten- 
und Querwänden und den fünf 
Dadisektionen. Sie werden in die 
tragende Konstruktion mit ein be¬ 
zogen und sind deshalb mit dem 
Rahmen verschweißt. Der Wagen¬ 
kasten ist aus Kantproftlen auf¬ 
gebaut und mit gesickten Stahl¬ 
blechen verkleidet. Ein kleiner Vor¬ 
raum trennt die geräumigen Führer¬ 
sfände vom Maschinen raum. Der 
Maschinen raum, in dem Dieselmotor, 
Generator, Kühlanlage. Hochspan¬ 
nungskammer und Schaltschränke 
untergebracht sind, kann nur durch 
die beiden Vorräume betreten wer¬ 
den. Jeder Führerstand hat zwei 
nach außen öffnende Türen und 
einen Durchgang zum Maschinen¬ 
raum. Große Stirn- und Seitenfenster 
in den Führerständen ermöglichen 
eine gute Beobachtung der Strecke. 

Zur SchalL und Wärmeisolation sind 
alle Wände der Fübrerständc mit 30 
bis 40 mm dicken Isoliermatten aus¬ 
gelegt, Die Seitenwandbleche und 
Dachklappen des Maschinen raumes 
sind mit einem schalt isolierenden 
Belag versehen. Hohl räume der 
Bodenplatten hat man mit schall- 
isolierendem Material ausgefiiilt. Der 
Führerstand wird durch eine Hei¬ 
zungs-Lüftungsanlage mittels Motor- 
kühl wasser beheizt. 

An beiden Seiten des Maschinen* 
raumes sind je drei Jalousien der 
Kühlersektion angebracht, durch die 
die KühlLuft angesaugt Wird, Alle 
Jalousien werden mittels eines pneu¬ 
matischen Zylinders verstellt. Die 
Luftfilter für den Motorbetrieb sind 


in der Dachschräge angeordnet und 
mit Hand verstellbar. Das Dach ist 
in mehrere Segmente unterteilt, die 
zur Montage des Motors, des Gene¬ 
rators und der Kühlersektionen ab¬ 
nehmbar gestaltet sind. 

23* Laufwerk 

Beide Drehgestelle sind gleich aus¬ 
geführt, Der Drehgestell rahmen ist 
geschweißt und besteht aus zwei in 
Kastenproßl geschweißten Rahmen¬ 
wangen und drei Querträgern, Die 
ersten beiden Querträger sind in der 
Mitte mit dem geschweißten Dreh¬ 
zapfen träger verbunden. Die Dreh¬ 
gestelle werden über Drehzapfen, die 
eine elastische Quer beweg urig ge¬ 
statten, an den Rahmen angelenkt. 
Eine ■kombinierte 4-Punktabstützung 
stützt den Lokkasten auf die Dreh¬ 
gestelle ab. Die Achsfederung besteht 
aus Sch rauben federn mit Stoß¬ 
dämpfern. 

Das Bremsgestänge und sechs Brems- 
zylinder sind am Drehgestellrahmen 
befestigt. Die Bremshebel Übertra¬ 
gung Ist zweiseitig und wirkt auf 
alle Achsen. Eine Handbremse in 
jedem Führerstand wirkt jeweils auf 
eine Achse des bet reffen den Dreh¬ 
gestells. 

2. Anlriebsanlagc 

3, L Dieselmotor 

Als Antriebsmotor wird ein auf- 
ge 1 aden er t ti - Zy I i n der- V i er lak t-M o- 
tor mit Ladeluftkühlung vom Typ 
5 D 49 verwendet. Seine Leistung be- 
trägt bei einer Drehzahl von 1000 U 
min 3000 PS. Die Zylinder sind in 
V-Form unter 42° angeordnet. Der 
Dieselmotor ist mit dem Hauptgene- 
rator auf einem gemeinsamen Motor¬ 
tragrahmen montiert. Eine Lamel¬ 
lenkupplung verbindet den Diesel¬ 
motor mit dem Hauptgenerator. Die 
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Regelung der Motordrehzahl erfolgt 
durch einen D rehzahl-Verstellregler 
vom Fahrschalter, der eine Leer lauf- 
stufe und 15 Fahrstufen hat. 

3*2. Hauptgenerator und Fahrmotore 
Als Hauptgenerator dient ein i2poli- 
ger Synchrongenerator Typ GS-501. 
Seine Nennleistung beträgt 2190 kW. 
Er wird fremderregt. Die Kühlung 
erfolgt durch Zwangsbelüftung über 
einen vom Dieselmotor an getriebenen 
Axlaliüfter. Die Erregerwicklung des 
Hauptgenerators wird von der Er¬ 
regermaschine über einen Gleich¬ 
richter gespeist. Die Erregermasthi- 
ne. ein Einphasen-Synchrongenerator 
Typ WS-650, erreicht eine Nennlei¬ 
stung von 26 kW. 

Der Antrieb erfolgt auf alle sechs 
Achsen durch sechs zwangsbelüftete 
Glelchstrommotore Typ ED 118. Alle 
Fahrmotore der Prototypen sind als 
in Reihe geschaltete Tatzlagermofore 
ausgebildet. 

3.3. Kühlanlage 

Das Kühlsystem besteht aus einer 
Wasser-Zwangskühlung im geschlos¬ 
serten Kühlkreislauf. Die direkt vom 
Dieselmotor angetriebene Kühlwas¬ 
ser Umwälzpumpe drückt das Kühl- 
wasser durch beiderseitig an geord¬ 
nete Kühlkammern mit je 15 Kühl¬ 
elementen, Die erforderliche Kühl- 
luft wird von dre : Axiallüftern durch 
die Jalousien an gesaugt. 

3A , Übrige Hilfseinrichtungen 
Die Stromversorgung der Lok erfolgt 
von der Lichtanlaßmaschine mit 
HO V. Der Srom wird durch eine 
Batterie gespeichert, ein Spannungs¬ 
regler hält die Spannung konstant. 
Der Kraftstofftank, bestehend aus 
Vier Behältern, hat einen Vorrat von 
4000 1. Eine Zahnradpumpe saugt 
den Kraftstoff aus dem Tank und 


spritzt ihn über einen Grob- und 
einen Feinfilter zu den Einspritzdü¬ 
sen. Entsprechende Über wa diu ngs- 
einrichtungen, Anzeigeinstrumente 
und Kontrollampen ermöglichen die 
Überwachung der Funktionstüchtig¬ 
keit aller Agg regat e von j edem 
Führerstand. 

Der Sand Vorrat beträgt 600 kg, der 
Vorrat an Kuhlw'asser 1250 kg und 
an Schmier- und Kühlöl 1000 kg. 
Die Farbgebung der Lokomotiven ist 
kirschrot mit einem elfenbeinfarbe¬ 
nen Zierstreifen oberhalb der Rah¬ 
menträger, der Rahmen ist schwarz, 
beide Drehgestelle und das Dach sind 
grau. 

Die Lokomotive zeichnet sich neben 
der Robustheit auch durch einen 
entsprechenden Komfort wie Kühl¬ 
schrank, Lebensmittelschrank, Ge- 
sch i rrsch rank, Kleid er s chrank und 
gute Platzverhältnisse, aus. 

Für die technischen Parameter der 
Serienlokomotiven sind weitere Ver¬ 
besserungen vorgesehen. Die einfache 
und solide Konstruktion der Loko¬ 
motive gestattet einfachste Bedie¬ 
nung und läßt erwarten, daß durch 
hohe Betriebstüchtigkeit und geringe 
Störanfälligkeit ein hohes ökonomi¬ 
sches Ergebnis beim Einsatz der Bau¬ 
reihe V 300 erzielt w f ird. 

Technische Daten: 


Spurweite 

mm 

i 435 

Achsfolge 

— 

Co'Co' 

Länge über Puffer 

mm 

20 620 

G esra m tachsabstand 

mm 

15 550 

DiensUast (bei vollen 



Vorräten) 

Mp 

m 

Achslast 

Mp 

SO 

Nennleistung 

PS 

sooft 

Anfahrsugkrafi 

Mp 

30,0 

Dauerzugkraft 

Mp 

1LG 

bei Dauergeschwindigkeit 

km/h 35.5 

Hüchsige «fcw! ndl gk eit 

km/h ho 

kleinster befahrbarer 



Bogenhalbmesser 

m 

90 

(GCKaimmaßsktaze wird Im 

Heft 

11 69 ab- 


gedrud-ct) 


DEN MODELLEISENBAHNEN 10 1969 


309 


















































































































































WISSEN SIE SCHON 


m daß Jfi Syrien mit Hilfe der UdSSR 
eine neue. 2**8 km Tange Normtjlspur- 
strecke zwischen Oamofcui und Homs ge¬ 
baut wird? Die neue Strecke soll fti 
A^ppo Anschluß an die syrische Nord¬ 
bahn haben und stellt eine direkte Ver¬ 
bindung zwischen der syrischen Haupt¬ 
stadt und den ffö/cn Latdfcia und Tartous 
her. Ki. 


• daß die seit dem Sammerfahrplan 1968 
ln Jugoslawien eingeführten Züge des 
Sl ü dies c h n el t verkc hrs tu ei ne r starken 
Verlagerung des Verkehrs von der Straße 
und den Luft Unten zur schiene gebracht 
haben? HL 



% daß bei der Italienischen Stuutsbahn 
Versucht erfolgreich abgeschlossen wur¬ 
den, bei denen die J-kV-Fahr/eiiung elek¬ 
trifizierter Strecken zur Übertragung von 
Telefongesprächen aus fahrenden Zügen 
tn das Ö//en(liefte Telefonnetz bzw, ztol- 
sehen zwei fahrenden Zügen dient? Das 
Fernsprecftsifstem tel rd zunächst auf der 
Strecke Rom — Neapel eingeführt. Ki. 


Ein Zug der Nebenbahn (473} Schleiz—Saalburg am 3t. Mal dieses Jahres auf seiner 
letzten Nachmiltagsfahrt. seit dem 1 . Juni wird diese Strecke mit LVT-Scfrfenen» 
bussen und Lokomotiven der Baureihe v Jflo vor Pmg befahren. Vielen Lesern unse¬ 
rer Zeitschrift wird die Hahn von einem Campirrgurlaub an der Btellochtalsperre in 
guter Erinnerung sein, Foto: Frieder Hahn, Schleiz 


• daJJ die Brfg-Zcrmaft-Bahn föVZji kürz¬ 
lich drei vlerachslge Güterwagen mit ther¬ 
mischer Isolation zum Transport empfind¬ 
licher Güter in Dienst gestellt hat? Die 
Wagen sind — bis auf die Drehgestelle — 
völlig aus Leicht meiali gebaut. Die Dreh¬ 
gestelle. deren Federung lieft automatisch 
dem jeweiligen Wagengeuicftt anpa/Jt, 
sind eine Neukonstruktion. Die Wagen 
wurden von den Ateliers des Construc* 
ttons M£amtgufffp Vevey, gebaut, Schi, 


0 daß die Hamfrttrgar „Elektrische " ihren 
75. Geburtstag feierte? Sie wurde am 
3. März 1894 eröffnet. Mit 70 Milliojien 
Fahrgästen im Jak re IMS kann sie sich 
noch heute neben der weitaus jüngeren 
Ü-Bahn und den Omnibussen durchaus 
«sehen" lassen. Schi. 


• daß die m&. AEG-Lok, die Lokomo¬ 
tive E 19 Ol. cor 50 Jahren am 21. Januar 
1939 in den planmäßigen Zugdienst ein¬ 
gesetzt worden ist? Sie hat in den 
30 Dienst jahren eine Laufleistung von 
-1700 000 km erreidit, was einer durch¬ 
schnittlichen Leistung von «o km je Tag 
entspricht. Die anfangs im Bw München 
17b/ beheimatete Maschine kam I94i zum 
Bw Nürnberg Hbf, Seit IMS ist ste Im 
Sit’ Hagen-Eckcsey unter der neuen Be- 
triebättummer jjo.oöi-tä Im Einsatz. Seht, 


• daß der berühmte „Tatgö' J kürzlich 
als erster spanischer Zug über die Lan- 
desgrenze hinausfuhr? Er legte die 
Strecke Madrid - Parts In 13 Stunden zu¬ 
rück, wobei au der französischen Grenze 
die automatische Umstellung der Achsen 


poit der spanischen Spurweite {260S mm} 
auf Normatspur erfolgte, Schi. 


• daß die Buxtehude—Harsfelder Eisen¬ 
bahn nach tojährigem Betrieb den Per¬ 
sonenverkehr von der Schiene auf Omni¬ 
busbetrieb umgestelif hat? Im Güterver¬ 
kehr wird der Zubringerdienst für die 
westdeutsche Bundesbahn und der Ver¬ 
teil erdlenst für das von der Land Wirt¬ 
schaft bestimmte Gebfei weiterhin auf 
der Schiene ausgefühn. Schi. 


• daß dieses Frühfahr die schweizerische 
Bergbahn. Brunnen - Morschach — Axcn- 
stein ihren Betrieb eingestellt hat? Die 
Bahnanlagen und das Rohmaterial der 
1005 eröffrieten, 2.036 km langen, elektri¬ 
schen Zahnradbahn (System Strub ; 750 V 
Drehstrom mit 50 Hz} sind derart überal¬ 
tert, daß eine Erneuerung mit erheb riehen 
Kosten Verbünden wäre. Der Verkehr soll 
künftig auch hier mit Omnibussen aus- 
geführt werden. Schi, 


# daß die hier gezeigte i5Q6-s*s-Diesei- 
lokomoitve mit hydraulischer Kraftüber¬ 
tragung hinsichtlich ihres Leist ungsrer- 
mdgens eingehend au/ den Strecken der 
Deutschen Reichsbahn erprobt wurde? 
Hersteller der Lok ist der VEB «Kart 
Marx*, Babelsberg, Am 20. Juni i 960 war 
dann die erste von den u Maschinen im 
Rosfoeker Hafen vom $cft wimmdreftkran 
Goliath auf einen 13 oöö-t-Frachter verla¬ 
den worden. Diese DDR-Erzeugnisse ge¬ 
hören zu einem Au firag für Ceylon, wo¬ 
hin sie vertragsgemäß geliefert worden. 
sind. ffö, 

Foto: Archiv 
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EINE SAUNASITZUNG 


Auch der Beärot stöhnte unter der Lost der Hitze ouf seiner 
Juli-Sitzung dieses Jahres in Eichwolde bei Berlin, Freund¬ 
licherweise hatte Beiratsmitglied Paul Sperling für kühle 
Getränke in ausreichender Menge (und guter Qualität) 
gesorgt. In der EUenbahnersprodie hatte man sagen kön¬ 
nen, daß der Betriebsablouf unter den erschwerten Bedin¬ 
gungen reibungslos abgewickelt wurde. 

Am Nachmittag hatte der Beirat Gelegenheit, d e pracht¬ 
volle HO-Anlage und auch die selbstgebauten O-Modelte 
unseres Madellbahnfreundes Sperling zu bewundern. 


Bild E Viel Lob erhielt der Gastgeber für sein.« selbstgebauien Mo 
de Ha m der Nenngröße 0. 

Br Id 2 Bes 35 C wallte auch unser Beirat den hunderttausend Eisen¬ 
bahnern, die an diesem Tage ihren Dienst unter äußerst schwierigen 
Bedingungen leisteten, in der Arbeit nicht nachstehen, 

Bl Ed 3 Noch sind die Sauarbeiten nicht beende!, doch schon herrscht 
reger Betrieb im Bahnhof Goishelm, 

Bild 4 Gut fügt sich die Eisenbahn En die malerische Bergiandsdhaft 
ein. Hechts im Bild sind die ersten Fahrleitungsmosten für die be¬ 
ginnende Elektrifizierung der B erg sl recke ju sehen. 

Bild 5 Hier nach einmal das große Bahnbetriebswerk. In der Mitte 
der Ringloltschuppen mit sieben Ständen links daneben der Schuppen 
für Diesallriebfohrreuge 

Fotos: Kollektiv Delang Sperling 
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von den eisenbahnen der weit 
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Kleinbahnidyll bei der Polnischen Staatsbahn {PKP). Triebwagenmg 
in Stegna auf der Strecke Situtawo-Nw. Dwor Gd. 

Foto: {14, August 1968} 
Arno Pätzold. Berlin 


In Zürich existiert seil IW? ein Verein .T/om-Museum-Zürich* (TMZ) 
Die Mitglieder dieses Vereins, meist auch Mitglieder von Eisenbahn 
amoteurklubs, haben sich zum Ziel gesetzt, van jedem typischen Tram- 
wagen der Verkehrsbetriebe Zürich [VBZ> einen Wagen der Nachwelt 
m erhallen. Hier stehen nun die ersten, teils bereits restaurierten 
Motorwagen vor dem VBZ-Dcpot Burgwies. 

Foto: Urs Natzli, Zürich 



Ein Panama-Kanal-Bugsierer 

f Fotoi Rotl Becke rt, Dittersdorf 
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Ing. DIETER BAZOLD, Leipzig 

Viersystemlokomotiven Baureihe CC 40100 der SNCF 


Die Entwicklung von Mehrsyslemlokomotiveri begann 
bei der Französischen Staatsbahn-Gesellschaft (SNCF) 
mit Zweisystemlokomotiven, aus denen, infolge der 
Elektrifizierung der Verbindung Paris — Brüssel, Drei- 
systemlokomotiven entstanden. Auf die Berücksichtig 
gung des vierten Systems mußte verzichtet werden, 
weil die dafür erforderliche Ausrüstung bei der auf 
69 t beschränkte Lokomotive nicht unterzubringen war. 
Demzufolge kam es im Jahre 1961 zur Auftragsertei¬ 
lung über vier sechsaehsige Viersystemlokomotiven für 
hohe Fahrgeschwindigkeit. Gefordert wurde von den 
Lokomotiven die Beförderung von Eil- und Schnell¬ 
zügen mit den auf den europäischen Transitstrecken 
üblichen Höchstgeschwindigkeiten, Weiterhin sollen 
auch Geschwindigkeiten über 200 km h gefahren wer¬ 
den können, so daß die Höchstgeschwindigkeit der 
Lokomotiven mit 240 km/h festgelegt wurde. Es wurde 
ein Umschaltgetriebe für den Antrieb vorgesehen, weil 
das LeistungsProgramm bei einer Ausführung ohne 
Umschaltgetriebe eine 30 Prozent höhere Leistung und 
große bauliche Abmessungen erfordert hätte. Bei einem 
Antrieb mit Umschaugetriebe, der sich bei anderen 
Lokomotiven bereits bewährt hat, können die Fahr¬ 
motoren häufiger Im Bereich ihrer maximalen Lei¬ 
stungsfähigkeit gefahren werden. 

Die Lokomotiven fördern 900-t-Züge in der Ebene mit 
160 km/h, wobei wahlweise mit „niedriger“ oder mit 
„hoher" Geschwindigkeitsstufe gefahren werden kann. 
Mit 240 km/h können 200-t-Züge in der Ebene geför¬ 
dert werden. Der speziell für die Verbindung Paris — 
Amsterdam gebaute, 500 t schwere TEE-Zug wird bei 
10 °/oo mit 130 kmh und über die 14%rHampe Mons — 
Quevv in Belgien mit 113 km/h gefahren. Die Lokomo¬ 
tiven wurden im Jahre 1984 mit der Bezeichnung 
CC 40 101 bis CC 40 104 in Dienst gestellt. Hersteller 
der Fahrzeuge Ist die Sodete ALSTHOM. Division 
Traction, Paris. Eine der Lokomotiven wurde 1965 auf 
der Internationalen VerkehrsaussteUung in München 
gezeigt Ihre Brauchbarkeit haben sie bereits bet allen 
vier Stromsystemen bewiesen. Bei einer Geschwindig- 
keitsmeßfahrt zwischen St. Quentin und Paris wurde 
von der CC 40 101 ein 253-t-Zug mit einer mittleren 
Beschleunigung von 0,242 m/s 2 bei der Anfahrt bis auf 
200 km/h beschleunigt und die 153 km lange Strecke 
mit einer mittleren Geschwindigkeit von 154 km/h 
durchfahren, obwohl einige Geschwindigkeitsbeschrän¬ 
kungen vorhanden waren. Die dabei entwickelte maxi¬ 
male Leistung der Lokomotive betrug 6400 kW bei 
180 km/h. Auf Grund der guten Ergebnisse mit den 
Lokomotiven beschaffte die SNCF weitere Viersystem¬ 
lokomotiven der Baureihe CC 21 000. 

Fahrzeugteil 

Der Lokomotivkasten ist in volltragender Schalenbau¬ 
weise aus Stahlblech hergestellt. Die auffallend großen 


Lüftungsöffnungen im oberen Teil der Seitenwände er¬ 
forderten eine tragende Doppel wand im unteren Ka¬ 
sten teil Um das Gewicht des Fahrzeuges gering zu 
halten, wurde ein schwach legierter, schweißbarer Stahl 
vorwendet. Die Blech dicke der Sei ton wände betrügt 
1,5, die des Daches 2 mm. Die au fienl legenden Längs¬ 
träger bestehen aus 6 mm AbkantprofiL Zwischen 
den Drehgestellen sind unter den Längsträgern kasten¬ 
förmig ausgebildete Versteifungen ungeordnet, in de¬ 
nen Hilfseinrichtungen (Glättungsdrosseln, Luftkom¬ 
pressor, Hilfstransförmator, Hauptluftbehälter u, a.) 
untergebracht sind. Das Lokomotivdach besitzt über 
dem Widerstands- und Sch alt gerä leb lock einen seitlich 
angeordneten, schmalen Aufbau mit seitlichen Aus- 
tri ttsöffn ungen für die Kühlluft, 

Die Zug- und Stoßvorrichtungen entsprechen der Eiu- 
heltsbauart der SNCF für 100 Mp Zugkraft. Die Puffer 
mit den charakteilstischen großen Puffertellern haben 
keine Federn, sondern arbeiten hydraulisch. Die Stirn¬ 
front des Lokomolivkastens ist modern gestaltet und 
die Neigung der Fenster der Endführerstände verhin¬ 
dert eine Spiegelung der Fahrpultinstrumente. Der 
Luftwiderstand dieser Kopfform hat die gleiche Grö¬ 
ßenordnung, wie der der bisherigen Elloks der SNCF. 
Das linksseitig angeordnete Fahrpult ist für sitzende 
Bedienung eingerichtet. Alle Instrumente sind um das 
Handrad des Fahrschalters übersichtlich in Schräglage 
eingebaut. Die Stirn frontfenster besitzen H ei zseh eiben, 
Sonnenschutz und druckluftbetnügte Scheibenwischer, 
Beide Führerstände verbindet ein seitlicher Maschinen- 
raumgang, der in Fahrzeugmitte die Seite wechselt. 
Um das Eindringen von Staub zu verhindern, steht 
der Maschinen raum unter Oberdruck. Kühlluft für die 
elektrischen Aggregate wird über besondere Luftfüh- 


Blld I VfersysfemlofcamoUue der ßaurctftc CC40 100 elpr Fran- 
zösfseften Stimis&afin (SNCF) Foto ; SNCF-Prcssedtenst 
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Bild 2 Maßskizze der 
Viersystemlokomotive 
der Baureihe CC4Q100 
Zeichnung i Hans KÖfcler, 
Erfurt 


rungskanäle angesaugt, durch Filter oder Siebe geleitet 
und durch das Dach wieder nach außen abgeführt 
Die Drehgestelle sind in Schweißkonstruktion ausge¬ 
führt und besitzen einen Rahmen aus Kasten profil. 
Zwei Querträger tragen den über der mittleren Achse 
angeordneten Fahrmotor. Auf einem mittigen Längs¬ 
träger ist das im Stillstand umschaltbare Wechsel¬ 
getriebe mit den Übersetzungen 29 :44 und 35 : 38 auf- 
gebaut, Als Adisantrieb dient ein zweiseitiger Alsthom- 
A nt rieb mit tanzendem Ring und silentblockgelagerten 
Lenkern, Eine kurze Hohlwelle, durch die die Achse 
geführt ist, trägt mittig den Zahnkranz des Achsantrie- 
bes und an den Enden die Scheiben mit den Kurbel¬ 
zapfen des Alsthom-Antriebes. Insgesamt sind 12 Zahn¬ 
räder für einen Drehgestellantrieb vorhanden, die 
gleiche Anzahl, wie bei einem zweiseitigen Einzel- 
motörantrieb, Bei dem Einmotordrehgestell bedingt die 
hohe Motorlage die Anzahl der Zahnräder. Bis auf 
die Lager der Hohlwellen sind alle Getriebelager Rol¬ 
lenlager mit Fettsdvmierung. Als Hohlwellenlager wur¬ 
den drudcöl geschmierte Gleitlager ausgeführt. Die 
Zahnräder haben Tauchsthmierung, 

Der Lok omotivk asten stützt s'i&i über zwei kardanisdi 
aufgehängte Pendelstützen auf jedes Drehgestell, Dreh¬ 
gestellseitig besitzen die Pendelstützen ein Kugel¬ 
gelenk. Die Seitenbewegung der Pendelstützen ist auf 
± 60 mm begrenzt. Das unzulässige Absenken des Lo- 
komotivkastens bei Bruch einer Fendelstütze wird 
durch vorgesehene Anschläge verhindert. Die Zugkräfte 
übertragen in Längsrichtung zwischen den Drehgestel¬ 
len und dem Lokomotlvkasten angeordnete Zugstan¬ 
gen, 

Alle Räder können in beiden Fahr trieb äugen gesandet 
werden. Die Sandbehälter befinden sich im Maschinen- 
raum und die Sandstreuventile besitzen elektrische 
Steuerung, Jedes Rad wird einseitig abgebremst. Jedem 
Bremsklotz ist ein Druckluftzylinder zu geordnet, so daß 
das übliche Bremsgestänge entfällt. Gesteuert wird die 
Bremse mit einem Brems Ventil Bauart Gerlikon, 

Elektrische Ausrüstung 

Für den Betrieb mit den vier in Europa vorhandenen 
Stromsystemen sind vier Einholm-Stromabnehmer, 
Typ AM 18 Polycourant, die den Empfehlungen der 
Ö1C entsprechen, vorhanden. Die Wippen der Strom¬ 
abnehmer haben folgende Kenndaten; 


nrhmcr 

Ver¬ 

waltung 

Spannung 

(kV) 

AK ippc 

J.äo s e 

I niir.L 

1 

SBB 

IS 

einfach 

133U 

2 

FS 

3 - 




SNCF, CFL 

23 

einfach 

1450 

s 

DB.ÖÜß 

15 

einfach 

1950 

4 

sncf. m 

1,5 =» 




SNCB, CFL 

3 - 

doppelt 

1950 


Die Antriebszylinder der Stromabnehmer verfügen 
über einen pneumatischen Anschlag, der die Steighöhe 
auf 5.90 m, die maximale Fahrdrahthöhe der NS. be¬ 
grenzt. 

Jeder Fahrschalter besitzt außer dem Schaltrad einen 
System-Wahlschalter und einen Stromabnehmer-Wahl¬ 
schalter. Ersterer wird mit dem Betätigungsgriff für 
den Stromabnehmer-Wahlschalt er betätigt der, nur 
wenn alle vier Stromabnehmer abgesenkt sind (Null- 
Stellung), abnehmbar ist. Im Störungsfall kann jeder 
der Stromabnehmer, unabhängig vom Stromsystem, 
mittels eines Hilfsschalters angehoben werden, nach¬ 
dem zuvor das entsprechende Ersatzschleif stück mon¬ 
tiert wurde. Das Anheben eines Stromabnehmers ist 
nur möglich, wenn die Hauptschalter für Gleich- und 
für Wechselstrom ausgeschaltet sind. Ein Tastsystem 
für die System wähl, das dem der TEE-Triebzüge der 
SBB entspricht, steuert abhängig von Art und Größe 
der anliegenden Spannung die Umschaltung für das 
entsprechende Stromsystem. Abhängig von der Stel¬ 
lung dieser Umschalter läßt sich dann der Hauptschal¬ 
ter für Gleich- oder Wechselstrombetrieb einschalten. 

Die Grundschaltung der Lokomotive entspricht der 
einer klassischen Gleichstromlokomotive mit Änfahr- 
und Feldschwächungswiderständen und Serien- und 
Parallelschaltung der Fahrmotoren. Sie hat damit auch 
bei Wechselstrom betrieb das charakteristische Verhalten 
der Gleichstromlokomotive, das für das vorgesehene 
Betriebsprogramm nicht von Nachteil ist. Der Haupt - 
transformator bekam demzufolge ein festes Über¬ 
setzungsverhältnis, Als Kühlmittel dient Schwefelhexa¬ 
fluorid (SFfl), so daß der Transformator selbst etwa 
30 Prozent leichter als ein Öltransformator ist. Die Ge¬ 
wichtsersparnis konnte jedoch nicht ausgenutzt werden, 
weil ein größerer Aufwand für den Lüfter und die 
Gasumwälzpumpe notwendig wurde. Hinzu kommt 
noch die notwendige Anordnung in einem druckfesten 
Kessel. Die Umwälzpumpe verdichtet das SFg mit einer 
Förderleistung von 42 m 3 /min bei 1.5 kp cm- auf 
3 kp cm 2 . An getrieben wird sie von einem 15-kW- 
Asynchronmotor. Der Gaspumpe vorgeschaltet ist ein 
reichlich dimensionierter Gaskühler, der vom Trans¬ 
formator! öfter gekühlt wird. Die, infolge der erforder¬ 
lichen druckfesten Ausführung, notwendige Verwen¬ 
dung des Asynchronmotors, erforderte einen zusätz¬ 
lichen Gleichstrom-Drehstrom-Umformer, weil alle an¬ 
deren Hilfsbetriebe mit Gleichspannung betrieben 
werden. 

Der Transformator hat drei getrennte Wicklungen und 
die Sekundärwicklung für den Motorstromkreis zwei 
Anzapfungen, damit sowohl bei Betrieb mit 15 kV als 
auch bei 25 kV stets eine Leerlauf Spannung von 2144 V 
vorhanden ist. Die Heizwicklung liefert bei 15 kV 
Fahrdrahtspannung eine Heizspannung von 964 V und 
bei 25 kV eine von 1007 V. Der in Brückenschal tu ns 


314 


DER MODELLEISENBAHNER 10 1969 




















aufgebaute Hauptgleidiriditer für den Fahrmotorkreis 
besteht aus 336 Siliziumdioden» je Brückenzweig 14 pa¬ 
rallele Stränge zu 6 in Reihe geschalteten Dioden» die 
in einem kastenförmigen Gestell an geordnet sind. Für 
die gleichmäßige Verteilung der Sperrspannung auf die 
Dioden und den Schutz gegen Kömmutierungsüber- 
spannungen ist parallel zu jeder Diode die übliche 
R-C-Kombination geschaltet. Durch einen Walze nach al¬ 
ter wird der Gleichrichter wahlweise an die zwei An¬ 
zapfungen der Sekundärwicklung des Haupttransfor- 
mators geschaltet Zwischen dem Gleichrichter und dem 
Gleichstrom-Wechselstrom-Umschalter ist eine Glät¬ 
tungsdrossel an geordnet. 

Die Fahrmotoren sind Doppelmotoren mit zwei starr 
miteinander gekuppelten Läufern und zwei Feldwick¬ 
lungen in einem gemeinsamen Gehäuse. In der Mitte 
des Motors» zwischen den Läufern» befinden sich die 
beiden Kommutatoren. Die beiden Läufer sitzen auf 
einer zweiteiligen Hohlwelle, an die einseitig das Ab- 
triebsritzel angeflanscht ist. Jeder Motorteil wurde für 
eine Betriebsspannung von 1»5 kV bemessen und für 
3 kV isoliert. Sie werden wahlweise in Reihe oder 
parallel geschaltet. Durch eine Öffnung in Gehäuse- 
mitte sind die Bürstenhalter und die Kommutatoren 
zugänglich. Jeder Motor ist ein sechspoüger» unkom- 
pensterter Reihenschlußmotor mit Wendepolwicklung» 
geblechten Hauptpolen und nach Klasse H isoliert. Je¬ 
der Hauptpol besitzt eine Meßwicklung für die Dreh- 
zahlanzeige, die zur Sdileuderanzeige verwendet wird. 
Die Feldwicklungen der Motoren sind ständig geshun- 
tef, wobei der Erregergrad normal Rtt Prozent beträgt 
und bis zu 40 Prozent verringert werden kann. Jeder 
Motor wird durch einem mit 1»5 kV Gleichspannung 
betriebenen Lüfter gekühlt Die Lüfter sind als Dop¬ 
pell ü fl er ausgeführt. Der nicht für die Motorkühlung 
verwendete Lüfterteil dient entweder zur Erzeugung 
des Überdruckes im Maschinen raum oder der Kühlung 
des HUfsbetriebegleichrichters. 

Die Anfahr- und die Feldschwädiungswiderstände be¬ 
finden sich mit dem Schaltwerk und dem Gleichstrom- 
Hauptschalter in einem mit Seitentüren versehenen 
großen Apparateblock im Maschinen raum. Der Appa¬ 
rat eblöck entspricht der bei den SN CF-Gleichstrom¬ 
lokomotiven, speziell der Baureihe BB 9200» üblichen 
Ausführung* Eine mittlere Trennwand unterteilt den 
Block in Längsrichtung. Der Gleichstrom-Hauptschalter 
befindet sich in einer gesonderten stirnseitigen Kam¬ 
mer Die eine Seite des Blockes enthält den fünffach 
unterteilten Anfahrwiderstand. Jeder Teil wird durch 
einen Radi allü f t er geküh 11» d ess e n A n tri ebsmotor ei nem 
Teil des Anfahrwiderstandes parallel geschaltet ist» so 
daß sich die Kühlintensität lastabhängig ändert. Die 
Fe 1 dschwächungswiderstände befinden sich im gleichen 
Teil des Apparateblocks. Im anderen Teil ist das 
Schaltwerk mit zwei motorbetriebenen Nocken schalter¬ 
wellen eingebaut. Mit einer Nockenwelle werden alle 
erforderlichen Verbindungen des Stärkstromkreises ein¬ 
schließlich der Feldschwächung und des Bremsbetriebes 
mit der Widerstandsbremse hergestellt. Die andere 
steuert die Schalter für die Speisung, Umschaltung 
und Abschaltung der An fahr- und Brems widerstände* 
Die Schaltwerke für die HiIfsbefriebe und die Steuer¬ 
relais der Servomotoren der Nockenschalterwellen sind 
in SchalUchränken untergebracht und neben dem 
Apparateblodc angeordnet. 

Bei Betrieb mit 3 kV werden entweder alle vier Fahr- 
motorerkteile in Reihe oder die der Motoren in Reihe 
und beide Motoren parallel geschaltet* Die letztere 
Schaltung wird auch bei Betrieb mit EinphasenWechsel¬ 
strom oder 1 »5-kV-Gl eichst rom verwendet und es 
kommt noch die Parallelschaltung aller vier Motorteile 
hinzu. Der Anfahrwiderstand wird in 22 Stufen bei 
Reihenschaltung der Fahrmotoren und in 20 Stufen 


bei Parallelschaltung durch Kurzschließen abgeschalfet. 
Dazu gibt der Lokomotivführer mit dem Schaltrad des 
Fahrschalters die entsprechenden Steuerimpulse für den 
Servomotor der Schaltenveile* Es kann stufenweise 
oder abhängig vom Motor ström bis zu einer vorgewähl¬ 
ten Fahrstufe geschaltet werden* Nach Ab sch alten des 
Anfahrwiderstandes können noch vier Feld sch wä~ 
chungsslufen benutzt werden. Für den Bremsbetrieb 
werden die Teile eines Fahrmotors parallel und die 
beiden Motoren selbst in Reihe geschaltet* Sie arbei¬ 
ten auf den gesamten Anfahr widerstand, wobei die 
Feldwicklungen der Motor teile in Reihe liegen* Für den 
Brems vor gang können 16 BremsstuEen einzeln geschal¬ 
tet oder abhängig vom Bremsstrom mit dem Fahr¬ 
schalter-Schal trad vorgewählt werden. Beim Betätigen 
der Druckluftbremse des Zuges wird die elektrische 
Lokomotivbremse selbsttätig ein geschaltet* 

Die Antriebsmotoren der Fahrmotorlüfter und des 
Luftkompressors, die bei Betrieb der Lokomotive mit 
jedem der vier Stromsysteme benötigt werden, haben 
eine Betriebsspannung von 1,5 kV=, Sie werden pa¬ 
rallel zu dem Fahrmotoren ström kreis wahlweise in 
Reihen- oder Parallelschaltung betrieben. Der Motor 
für den Luftkompressor bekam dazu doppelte Wick¬ 
lung und zwei Kommutatoren* Die nur bei Wechsel¬ 
strombetrieb notwendigen Hilfsbetriebe, wie Gleidi- 
richterlüfter, Lüfter für die Glättungsdrossel, Trafo- 
lüfter und die Gaspumpe werden durch einen Hilfs¬ 
transformator und -gleichrichter mit 135 V = gespeist* 
Primärseitig ist der Hilfstransformator parallel zum 
Haupt gleichrichter angeschlossen, so daß er bei 25-kV- 
und 15-kV-Betrieb eine gleiche sekundäre Spannung 
abgibt. 

Für den Einsatz im internationalen Verkehr verfügen 
die Lokomotiven über folgende Überwachungs- und 
S idie rhei tse in rieh tun gen; 

— selbsttätige überwachungseinrichtung mit Wieder¬ 
holung der „Halt M -zeigenden Signale 

— elektromagnetisches Zugsicherungssystem der SBB 
„Integra“ 

— elektromagnetisches Zugsicher ungssy st em der DB 
„Indusi“ 

— selbsttätige Signalregistrierung mittels Kontakt¬ 
bürsten der SN CF und SN CB. 


Technische Daten 

Stromsysteme 


Achsanordnung 

Höchstgeschwindigkeit 
untere Stufe 
obere Stufe 
Anfabrzugkraft 
St u nd.cn zu gkra ft 
bei V| 

bei Vj 

Da uerzug kraft 
bei V| 

bei Vj 

Stundenleistung 
bei V| tv-i 
Dauerleistung 
bei Vt'Vj 

Daucrlelstung des Haupttransformators 

Anzahl der Fahrstufen 

Dienstmasse 

Reibungslast 


1*3 kV 
= 3,0 kV 
30 Hz. 25 kV 
lG»/a Hz. 15 kV 
C'C' 


160 k mb 
240 kmTl 
2t Mp 
13,2 Mp 
ins km h 

9*4 Mp 
Hß km/h 
12,6 Mp 

106 km/h 
6,0 Mp 

HO km/h 
3 060 kW 
105 H 0 km/h 
3 670 kW 
110 153.5 kmh 
5150 kVA 
46 

107 t 
107 Mp 


Literatur 

[1] Elektrische Bahnen, München 1967* Heft 6, Seite 122; Heft 7, 
Seite 152; Heft 5, Seite ISO 

[2] ALSTHOM-Prospekt „La loeomottve qundrlcourant cc 
40 loo" i Paris 196S 
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Ergebnisse der Leserumfrage 


ln den Heften 8/68, 10/68 und 12/68 forderten wir die 
Leser auf, uns einige Fragen* zu beantworten. Obwohl 
wir darum gebeten hatten, die gestellten Fragen mög¬ 
lichst nur mit Ja oder Nein zu beantworten, enthiel¬ 
ten die Zuschriften Fragen, Hinweise und Anregungen. 
Dadurch nahm die Auswertung viel Zeit in Anspruch. 
Vorweg schidien möchten wir» daß auf die Fragen 
nicht im einzelnen eingegangen wird, doch werden 
diese und die gegebenen Hinweise in der Redaktion 
und mit dem Beirat ausgewertet Der kleinen Mühe, 
eine Postkarte auszufüllen und sie an unsere Redak¬ 
tion zu senden, unterzogen sich 1345 Leser der Zeit¬ 
schrift, das sind 3,85 Prozent der Auflage. Für die oft 
netten Karten und Ansichtskarten, die uns erreichten, 
mochten wir uns herzlich bedanken- Mit 17,8 Prozent 
der Zuschriften liegt der Bezirk Dresden klar an der 
Spitze, gefolgt von den Bezirken Karl-Marx-Stadt, 
Halle, Leipzig und Berlin, die in dieser Reihenfolge 
die „vorderen" Plätze belegten. Nachahmenswert fin¬ 
den wir die Idee einer Arbeitsgemeinschaft aus Nord¬ 
hausen, wo vorgeschriebene Zettel ausgeteiit und diese 
danach geschlossen an die Redaktion geschickt wurden. 
Auch aus anderen Ländern erreichten uns Zuschriften, 
wie beispielsweise aus der westdeutschen Bundesrepu¬ 
blik, der UdSSR, der CSSK, den USA, Polen, Ungarn, 
Belgien und der Schweiz. 

Die Ergebnisse dieser Umfrage sind sowohl für unsere 
Arbeit, als auch für die Planung der M odellelsen bahn - 
Industrie interessant und aufschlußreich. 

Frage 1: Beruf? 

Das Ergebnis dieser Frage zeigt, wie beliebt und ver¬ 
breitet der Modellbahnsport ist. Fast alle Berufszweige 
und -gruppen fanden wir unter den Antworten, Neben 
Arbeitern, Ingenieuren, Wissenschaftlern, Medizinern, 
Pfarrern und Musikern sind Schüler aller Altersklas¬ 
sen, Rentner, ja selbst, zwei Hausfrauen vertreten. Um 
einen Überblick zu erhalten, wurden die Einsendungen 
in elf Gruppen eingeteill: 

Arbeiter, Facharbeiter 
Handwerker, selbständige Berufe 
Eisenbahner der Deutschen Reichsbahn 
Angestellte 

Landwirtschaftliche Berufe 
Lehrer, Lehrmeister 
Schüler, Lehrlinge, Studenten 
Diplomingenieure, Ingenieure, Techn. 

Wissenschaftler, Mediziner, künstl. 

Berufe 
Rentner 
Sonstige 

Frage 2: Alter? 

Die Umfrage ergab, daß sich die „mittleren" Jahrgänge 
am meisten mit der Modelleisenbahn befassen» was 
jedoch nicht bedeuten soll, die alleren Jahrgänge wür¬ 
den dafür kein Interesse aufbringen. 

Die heute 55jährigen und älteren hatten in ihrer Ju¬ 
gend nicht die Möglichkeiten, sich eine Modelleisen¬ 
bahn bzw. elektrische Eisenbahn zu kaufen, da diese 
Artikel zu teuer waren und andererseits die kleineren 
Nenngrößen, wie die Nenngröße HO, noch nicht da 
waren. Durch mehr Freizeit und gestiegenen Lebens¬ 
standard ist es heute jedem möglich, sich mit einem 
Hobby zu befassen. 

Festzustellen wäre noch, daß der jüngste Teilnehmer 
acht Jahre alt und der älteste 77 Jahre sind. Auch hier 
erfolgte die Einteilung der Zuschriften in Gruppen: 
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23,67 Prozent 
4,75 Prozent 
9,60 Prozent 
14,45 Prozent 
1,12 Prozent 
4,62 Prozent 
18,60 Prozent 
16,80 Prozent 

5 t 05 Prozent 
D t 82 Prozent 
0,52 Prozent 



10 bis 20 Jahre 
20 bis 40 Jahre 
40 bis 60 Jahre 
über 60 Jahre 


21 Prozent 
59,5 Prozent 
16,7 Prozent 
2,8 Prozent 


Fm ge 3: In welcher Nenngröße bauen Sie? 

Das Ergebnis dieser Frage dürfte ganz besonders die 
ModellbahnIndustrie und die Erzeugnisgruppe „Modell¬ 
eisenbahnen und Zubehör" interessieren. Über die 
Hälfte der Einsender befassen sich mit der Nenn¬ 
größe HO! Aber auch eine ganze Reihe von Modell¬ 
eisenbahnern betreiben neben ihrer „Hauptbahn" in 
der Nenngröße HO eine Schmalspurbahn HOe oder 
HOm. Darüber hinaus haben einige der Leser außer 
ihrer HO-Anlage noch zusätzlich Anlagen in TT 
oder N! 

' Erstaunlich, daß sich immerhin 1,4 Prozent der Ein¬ 
sender mit der angeblich „ausgestorbenen" Nenngröße 0 
befassen. Es gibt davon auch keinen, der beabsichtigt, 
diese Nenngröße aufzugeben und auf eine andere „um¬ 
zusteigen"’ Selbst mit der Nenngröße I war ein Ein¬ 
sender vertreten, während zwei weitere sich zusätz¬ 
lich mit dieser Nenngröße befassen. 

Das vorliegende Ergebnis dieser Frage dürfte der In¬ 
dustrie, insbesondere den Herstellern von Fahrzeugen 
und Zubehör der Nenngröße HO zu denken geben. 
Trotz der stiefmütterlichen Behandlung in den ver¬ 
gangenen Jahren verlieren die Anhänger dieser Nenn¬ 
größe nicht den Mut, sondern bleiben ihr treu! 


HO 



Ergebnis der Frage 3: 
Nenngröße HO 
Nenngröße TT 
Nenngröße N 
Nenngröße 0 


64,8 Prozent 
25,6 Prozent 
8.2 Prozent 
1,4 Prozent 


Frage 4: Beabsichtigen Sie in der nächsten Zeit auf 
eine andere Nenngröße „umzusteigen“ (wenn ja. auf 
welch e)? 

Hier gleich das Ergebnis dieser Frage: Es wollen nm- 
s teigen 

von HO auf TT 4,80 Prozent 
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von HO auE N 
von TT auf HO 
von TT auf N 
von N auf HO 
von N auf TT 


2,64 Prozent 
1,45 Prozent 
2,32 Prozent 
2,72 Prozent 
3,04 Prozent 


Die Ergebnisse sind stets auf die Anhänger der jewei¬ 
ligen Nenngröße bezogen, von der aus umgestellt wer¬ 
den soll. 

Da gerade in der Zeit vor und während der Umfrage 
ein gewisser Tiefpunkt im Neuheitenangebot der Nenn¬ 
größe HO erreicht wurde und dies in verschiedenen 
Artikeln und Messeberiditen zum Ausdruck kam, be¬ 
fürchteten offensichtlich die Anhänger der Nenn¬ 
größe Hl), die Umfrage solle die Existenzberechtigung 
dieser Nenngröße ermitteln. Anders ist es nicht zu 
erklären, wenn zahlreiche Leser diese Frage nicht nur 
mit „nein", sondern mit „nie* 1 , „keinesfalls“, „nie- 
mals“, „denke nicht daran“, „auf keinen Fall" u. a, 
beantworteten. Hoffen wir, die Industrie möge hier¬ 
aus die richtigen Schlüsse ziehen — insbesondere die 
HÖ-H erstellen 


Frage 5: Gefällt Ihnen die Mischung unserer Beiträge 
(Vorbild zil Modell)? 

Die überwiegende Mehrheit findet die Mischung gut 
und ist mit ihrer Zeitschrift zufrieden. Die diese Frage 
mit nein beantworteten, begründeten das auch in den 
meisten Fällen, Wir werden die Begründungen, wie 
eingangs erwähnt, gründlich auswerten, Folgende auf¬ 
schlußreiche Antwort war unter den Einsendungen zu 
finden: „Manchmal ja, manchmal nein — es kann aber 
auch umgekehrt sein“! 

mit der Mischung zufrieden sind 90,32 Prozent 


nicht zufrieden sind 8,4§ Prozent 

keine Meinung äußerten 1,28 Prozent 

Frage 6: Wünschen Sie mehr oder weniger Baupläne? 
Hier entschieden sich knapp über die Hälfte für mehr 
Baupläne. Dabei sind aber nicht nur Baupläne von 
Fahrzeugen, sondern auch von Zubehör und Gleisplä¬ 
nen gemeint. Davon wünscht sich ein großer Ted un¬ 
serer Leser „Frisuren“ und „Küchentischbaupläne“, da 
nicht jeder die Möglichkeiten und Fertigkeiten hat, 
lüOprozentige Modelle selbst zu bauen; 
für mehr Baupläne entschieden sich 52 ( 2 Prozent 

weniger bzw. nicht mehr Baupläne 
wünschen 35,2 Prozent 

keine Meinung dazu hatten 12,3 Prozent 

Frage 7: Sollen wir uns mehr der Ge&chichte der 
Eisenbahn widmen? 

Bei dieser Frage ergab sich keine absolute Mehrheit. 
Die Meinungen gehen sehr weit auseinander. Während 
sich die einen Artikel über die Anfänge der Eisen¬ 
bahnen, über Länder bahnen und Schmalspurbahnen 
wünschen, möchten andere dagegen Abhandlungen 
über die Gegenwart und die Zukunft der Eisenbahnen 
lesen; 

mehr Geschichte wünschen 44,9 Prozent 

nicht mehr Geschichte wünschen 34,9 Prozent 

keine Meinung dazu hatten 20,2 Prozent 

Allen Lesern, die sich an der Umfrage beteiligten und 
sowohl uns als auch der Industrie Aufschluß über in¬ 
teressierende Fragen gaben, möchten wir recht herz¬ 
lich danken. 


Eine Zinneisenbahn 

Vor einiger Zeit gelangte ich in den Besitz einer „Zinn¬ 
eisenbahn“ aus der Zinngießerei Hugo Lehmarm, 
Meißen* Da ich an nehme, daß diese Bahn auch für 
andere Modellbahnfreunde interessant sein könnte, 
habe ich sie fotografiert. 

Im Deckel der Verpackung ist ein Schild mit folgen¬ 
dem Text angebracht: „Die 1862 zwischen Großenhain 
und Priestewitz gebaute Eisenbahn trug früher im 
Volksmund den Namen Selleriebahn, weil einmal 
einige Wagen in ein Selleriefeld gefahren waren. Der 


Großenhainer Zinngießermeister Wilcke hat uns die 
Bahn im Modell festgehalten. Die Gußform ist noch 
bei der Firma II. Lehmann in Meißen vorhanden“. Die 
erwähnte Strecke gehört heute zur Strecke 220 (Dres¬ 
den-Frankfurt [Oder] über Senftenberg). 

Der Zug besteht aus einer Lokomotive („Großenhain“), 
zwei Personen- und zwei Güterwagen. Der Preis be¬ 
trägt 13,- M. 

Foto: Konrad Ebermann, W F einböhla 
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Mitteilungen des DMV 


Von folgenden Arbeitsgemeinschaften werden Modeil- 
ba h n au ss tel i unge n veranstaltet: 

Schonbach b, Lübau 

Vom 18. bis 25. 10, I960 (außer 20, 10.) im Kretscham, 
Öffnungszeiten: am 18, 10. von 14.00 bis 18,00 Uhr; am 
19. 10. von 10,00 bis 18.00 Uhr; vom 21. bis 24. 10. von 
17.00 bis 20,00 Uhr; am 25. 10. von 14.00 bis 18.00 Uhr, 

Zittau 

Vom 18. bis 26, 10. 1969 im Jugendklubhaus „Dt 64" - 
1. Etage — Frauenstraße 20. Öffnungszeiten: am 18, 10. 
von 10.00 bis 12.00 und 13,30 bis 19.00 Uhr; am 19. und 
26. 10, von 9,00 bis 12.00 und 13.30 bis 18,00 Uhr; am 
20,, 22, und 24, 10. von 15.00 bis 18.00 und 19.00 bis 
21.00 Uhr (Nachtfahrten); am 2L und 23. 10. von 15.00 
bis 19.30 Uhr und am £5. 10. von 8.00 bis 12.00 und 
13.30 bis 18.00 Uhr. 

Zeitz 

Vom 4. bis 9, 10. 1969 im Klubhaus der Eisenbahner. 
Öffnungszeiten: werktags 13.00 bis 19.00 Uhr, samstags, 
sonn- und feiertags von 10,00 bis 19,00 Uhr. An dieser 
Ausstellung beteiligt sich ebenfalls der Mal- und 
Zeichenzirkel des Klubhauses der Eisenbahner Zeitz. 

Wilhelm-Pieck-Stadt Guben 

Vom, 22. bis 30. 11. 1969 im Kulturraum des Bahnhofes 
Wilhelm-Pieck-Stadt Guben. Öffnungszeiten: Samstag 
und Sonntag von 10,00 bis 19.00 Uhr, Montag bis Frei¬ 
tag von 15.00 bis 19,00 Uhr Vorwiegend werden Heim- 
anlagen gezeigt. Nebenbei findet ein Tauschmarkt von 
Modellbahn artikeln aller Spurweiten statt. 

Greiz 

Vom 22. 10. bis 1. 12. 1969 im Kulturhaus „Richard 
Schiller" des VEB Papierfabrik Greiz. Öffnungszeiten: 
Montag bis Freitag von 13.00 bis 19.00 Uhr, Sonnabend 
und Sonntag von 9,00 bis 19.00 Uhr, 

Saalfeld (Saale) 

Vom 16. bis 26. 11. 1969 im Klubhaus der Jugend Saal¬ 
feld, Öffnungszeiten: Sonnabend und Sonntag von 
10.00 bis 18.00 Uhr* werktags von 14,00 bis 18.00 Uhr. 
Während der Ausstellung findet eine Großtombola und 
am Samstag* dem 22, 11.* ein Tauschmarkt in den 
Spuren 0* HO, TT und N statt. 

Außerdem bietet die Arbeitsgemeinschaft ein Werbe¬ 
plakat für Modellbahnausstellungen in einem Vierfar¬ 
bendruck zum Preis von 0*25 M pro Stück an. Muster¬ 
exemplare können bei Herrn Horst Jahr* 68 Saalfeld 
(Saale), Lange Gasse 48, angelordert werden. 

Dessau 

Vom 29, 1L bis 7, 12, 1969 im Dessauer Museum. Öff¬ 
nungszeiten täglich von 9.00 bis 18.00 Uhr. 

Zentrale Arbeitsgemeinschaft Erfurt 

Für die Mitglieder der ZAG Erfurt wird im Monat 
Oktober ein Lichtbildervortrag über „Moderne Trak¬ 
tionsarten bei den Eisenbahnverwaltungen Europas" 
gezeigt, sowie 200 Farb-Dias von modernen E- und 
Diesellokomotiven Europas. Interessenten melden sich 
schriftlich oder telefonisch beim Leiter der ZAG, Herrn 


Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und Zusen¬ 
dungen von Mitgliedern des DMV (MitgRedsttummer 
angeben!) zu „Wer hat — wer braucht?“ sind zu richten 
an das Generalsekretariat des Deutschen Modelleisen¬ 
buhn-Verbandes* 1035 Berlin, Simon-Dach-Sfr. 41 n . Ein¬ 
sendungen von Nichtmirgiiedern des DMV zu „Wer 
hat — wer braucht?“ können nicht bearbeitet werden. 
Die bis zum 3. jeden Monats eingehenden Zuschriften 
werden im Heft des nachfolgenden Monats veröffent¬ 
licht. Abgedruckt werden Ankündigungen über alle 
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften soteie Mit¬ 
teilungen, die die Organisation betreffen. 

Werner Umlauf, Erfurt, Geraer Str. 48. Telefon: 1413 
(Basa) oder 5494/366 (Post). 

Leipzig 

Die AG 6/8 Eisen bahn freunde Leipzig-Gohlis veran¬ 
staltet am Samstag, dem 18, Oktober 1969, eine Ex¬ 
kursion nach Wittenberge. 

Wer hat — wer braucht? 

10/1 Gebe ab: Verschiedene Gebäudemodelle für Spur¬ 
weiten N, Bogenweichen für Spurweite N, Potentiome¬ 
ter 50 Ohm und 100 Öhm, jeweils 100 Watt, eine grö¬ 
ßere Anzahl Relais und einen Regel traf o 220 V/12 V, 
3 A. 

10 2 Tausche gegen altere oder ausländische Eisen¬ 
bahnliteratur; „Der Modelleisenbahner^ Jahrgänge 
1954 bis 1960 und Czygan, Band I und II „Die Eisen¬ 
bahn in Wort und Bild", 

10/3 Verkaufe: „Der Modelleisenbahner 1 , Hefte 1, 
4/1952, 1-12/1953, 3-12/1954, 7, 10/1955, 3, 4, 12 1956, 
5* 8/1957, 1960 bis 1968 komplett. „Das Signal", Hefte 1 
bis 28. Modelteisenbahnkalender 1962 bis 1969. Trost, 
Kleine Eisenbahn — ganz einfach, — ganz groß, — ganz 
raffiniert, — kurz und bündig. Gerladi, Modellbahn- 
Handbuch; Kurz, Modell bahn-Technik II; Fromm, Bau¬ 
ten auf Modellbahnanlagen; Zschech, Triebwagen¬ 
archiv; Maedel, Dampflokomotiven — gestern und 
heute; Holzborn, Dampflokomotiven (Normalspur); 
Holzborn, Dampflokomotiven (Schmalspur); Ger lach, 
Mod el 1 bah na n lagen 1 und 2; Autorenkollektiv, Die 
Berliner S-Bahn; Eisenbahn Jahrbuch 1966, 1967. Zahl¬ 
reichen Lok- und Wagenpark in HO und sonstiges Zu¬ 
behör. 

10/4 Abzugeben: l Stück Dampflok Achsfolge l D* 
Modell einer Maschine der British Baüways Typ 8F, 
1 Stück Speisewagen Typ WR4g und mehrere Modell¬ 
weichen Typ Sachsenmeister Elastic ZweHeiter. 

10/5 Biete: Sehmalspurlok BR 99 (HERR), neu, suche: 
Schmalspurfahrzeuge (HERR) GGw -Wagen, Rollwagen, 
Personenwagen und Kuppelstangen. 

10/6 Abzugeben: Diesellok V 180 (blau), D-Zug wagen 
Typ V, Gepäckwagen vierachs, (alles Schicht). 

10/7 Biete Pi ko V 180* BR 65, verschiedene Schnell¬ 
zug- und Güterwagen, alles in N. Suche ebenfalls in 
N Triebfahrzeuge und Wagen aller Fabrikate. 

10'8 Verkaufe: Trost, Kleine Eisenbahn — ganz ein¬ 
fach, — Kleine Eisenbahn TT. Gerladi, Modellbahn- 
Handbuch. Jugend und Technik 1966 bis 1969. E 94, 
E 499 (TT). Suche in TT BR 24, 38, 03, 89, 85, V 60 
sow i e Sch ien enbus-St eue rwagen. 

Mitteilungen des Generalsekretariats 

Für unsere Mitglieder besteht die Möglichkeit, nach¬ 
stehende Literatur zu liefern: 

— Eisen bahn Jahrbuch 1970, etwa 13,50 M 

— Geschichte der Modelleisenbahn von Udo Becher, 
etwa 17,— M 

— Eine richtige Modellbahn soll es werden, von Gün¬ 
ter Barthel, etwa 3,60 M und 

— 100 Gleispläne für kleine und mittlere Anlagen 
N—TT—Hü, von Günter Fromm, etwa 3.60 M 

Bestellungen sind von den Arbeitsgemeinschaften bis 
zum 31. Oktober 1969 an die Bezirksvorstände zu geben. 

Helmut Re inert, Generalsekretär 
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Ingenieur Rank: 

Ganz unter uns gesagt.... 

Das hatte keiner erwartet! Auf einmal war er da, der TT-Containerwagen, 
ohne Vorankündigung. Ein Plattform wagen mit zwei abnehmbaren 20- 
Gontainem, deren Stirnwandtüren sich öffnen lassen. Setzt man einen 
Container auf das Wagenunterteil, bleibt er durch Magnetkraft haften* 
Warum wählte man keine andere Art der Befestigung? Aus einem beson¬ 
deren Grund. Ganz unter uns gesagt: Der Plattform wagen mit Containern 
ist der Anfang eines interessanten Zeuke-TT-Containerprogramms, das 
noch weiter ausgebaut wird und sogar eine automatische, fernbediente Be- 
und Entladung der Container-Plattform wagen vorsieht! Dafür ist auch 
schon ein neues Straßenfahrzeug, ein Sattelschlepper, im Maßstab 1 :120 
in Vorbereitung, 

Farbgebung und Beschriftung der Container sind — wie nicht anders bei 
TT-Zeuke zu erwarten — exakt und vorbildgetreu. 
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Verkaufe in TI fabrikneu^ 
ad. neuwerl. Fahrzeuge: 
2 BR 23, 1 BR 85, 1 V 36, 
1 T 334. 1 V 180* 1 V 200. 
1 EU. 1 E 70, 1 E 94* 

7 Retieiugwg,, 14 Gütftrwg.; 
sowie ditf- Zubeh. Karl-Heim 
Oelsner, 8020 Dresden, Doh- 
naer Straße 49 


Suche Mark) in-Eisen bahnen 
Spur 0 ü. I der Baureihe: 
CCS* CER, NL, HS. HR. CS. 
CE. H. Per sw. ab 29.5 em 
sowie dampfbet riebe ne Loks. 
Ang. RA 404 023 DEWAG, 
701 Leipzig, PSF 240 


Verkaufe für Ttix-EzpreA [3- 

Leiter-System), auch elnz.: 
V 200, BR 64. Ae 4/4. 
6 Sdvweiier SehneUzugwg. 
(BLSJ 6 Pers. Wag. (Bi.Di 
20). 4 Güterwg. neu. Typen, 
Öaketit-Sdiienen u. Welchen. 
Horms, 252 Ros Ladt 22. 
GdansVer Straße 62 


Verkaufe PlKO-Mat. HO 

(Gleise, Föhn., Signale, 
Bauten u. a,) 50 % v. Ne uw. 

H. Blume, 126 Strausberg, 

Große 5tr._59_ 


ANZEIGEN AUFTRÄGE 

richten Sie bitte an die 

DEWAG-WERBUNG 


Für den Kenner und olfe, denen es an Zelt oder Ge¬ 
schick zum Selbstbau fehlt, sind 

„ T e M o s “ - Gebäudemodelle 
HO, TT und N 

die Fertigmodelle! 

Unseren neuen Katalog erholten Sie gegen Einsen¬ 
dung von 0,20 M Rückporto in Briefmarken 



HERBERT FRANZKE KG 

437 Kothen 

Postschließfoch 44 


ERICH UNGLAUBE 

Das Spar Folge Sch ölt für den Bastler 

Vertragswerkstatt Pi ko. Zeuke, Gütz old 
G ROSS ES ZAHN RADSO RT1M ENT 
MOD. 0,4 und 0,5 
Kain Versand 

1035 Berlin, WÜtillidiitr 58 - Bahnhof Ostkreuz - Tel. 58 54 50 




Station Vandamme 


Inh. Günter Peter 


Modelleisenbahnen und Zubehör 

Spur HO, TT und N ■ Technische Spielwaren 


1058 Berlin, Schönhauser Allee 121 

Am U- und S-Bahnhof Schönhauser AMee 
Tel. 44 47 75 


PGH Eisenbahn-Modellbau 
99 Plauen 

Krausenstraße 24 ** Ruf 34 25 

Unser Produktionsprogramm: 

Brucken und Pfeiler, Lampen, Oberleitungen (Maste und Fahr- 
drahte), Wasserkraft* Loticnschuppen, Kohlewagen* Erntewagen, 
Zäune und Geländer, Be lodegut, nur erhältlich ln den ein¬ 
schlägigen Fachgeschäften. 

Ferner Droht- und Blech bi ege- sowie Slanzar beiten 
D be rstr a msc I b st sch □ Her 

Modellbau und Reparaturen 

für Mlniaiurmädello des Industrifimaschinen- und -onlogeri- 
baues, des Eisenbahn*, Schiffs* und Flugzeug weSens sowie 
für Museen als Ansicht*- und Funktionsmodelle zu Aus¬ 
stellung*-, Projektierung*-, Entwicklung*-, Konstruktion*-, 
Studien- und Lehriwedken 



Von den Gleisen der DR ist diese zuverlässige 
und Zugkräftige La* nicht mehr wegiudenken. 
Selbstverständlich hot PlKO sie auch ln seinem 
N-Spur-Soriiment - ebenso zuverlässig wie das 
Vorbild, ebenso zugkräftig. Hier einige Daten: 
bewährter Permanent molar, fu Aktionsiidto rer 
Vor- und Rückwärts auf, Siromführuryg über alle 
Räder. Stromquelle; 2 Flachbatterien oder Trafo. 
Originalgetreue Detaillierung, Beschriftung und 
Fa r ben Länge über Puffer 110 mm. Klein ober 
oho, diese Lokomotive cus dem N-SoriÜment der 
Mini-Model'bä hat „ohne Ra um probte me". Bel 
PtKG und mit PlKO ist man immer auf der 
richtigen Spurt 


Pinn 

MODtLiüAMN VEB PlKO SONNEBERG 

I lllti 


320 


DER MODELLEISENBAHNER 10 1058 

























Bild t Unter den geschickten Honden 
des Herrn Dr. Merten entstand dieses 
TT-Üemenlwerk in Pappbauwgise 

Modellbauer: Dr, med. Eberhard 
Merten* Berlin-Buch 

► 




Bilder 2 und 3 Den ModeHbohnlreunden sind die Arbeiten des Herrn Peter 
Schetfler wohl bekannt; hier nun seine neuesten Bauten in der Nenngröße HO: 
Güterschuppen, die in Sägewerken (mit Gleisanschluß) stehen. Alle Bauten des 
Herrn Schettler leichnen sich durch eine sehr gute Detaillierung und Vorbildtreue 
üus. 

f Fotos: Peter Schettler* Dresden 





































